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Czytelnicy zapewne pamiętają notat¬ 
ki zamieszczone w roku ubiegłym i na 
początku br. w „Modelarzu th r dotyczące 
działalności Komisji ModeJamsikieJ pol¬ 
skiego Związku Motorowodnego, Następ¬ 
nie przez szereg miesięcy nie było żad¬ 
nych wiadomości„ informujących o pra¬ 
cy i dalszych staraniach Koml&ji, ani w 
„Modelarzu *\ ani w Komunikacie PZMW, 
Sympatykom PZMW należy się więc wy¬ 
jaśnienie, że komunikat ten iwydawany 
co miesiąc oficjalny biuletyn PZMW) 
przewiał się już ukazywać od kwietnia 
1959 r. Jego likwidacja nastąpiła równo¬ 
cześnie ze zmianą kierunku dalszego 
rozwoju starań o reorganizację mode¬ 
larstwa w Polsce, 

Zgodnie z sugestiami KC PZPR 1 sta¬ 
nowiskiem czynników państwowych, po¬ 
stanowiono mianowicie znacznie rozsze¬ 
rzyć zakres szkodenia i sportu modelar¬ 
skiego, Jednak nic w ramach nowo utwo¬ 
rzonego związku, bo w Polsce Jest ich 
i tak bardzo dużo, ale poprzez rozsze¬ 
rzenie tej działalności w organizacji Li¬ 
ga Przyjaciół żołnierza, 

W tym atonie rzeczy dalsze istnienie 
Komisji Modelarskiej PZMW straciło 
rację bytu, tym bardziej, że GKKF nie 
godził się na uznanie modelarstwa za 
dyscyplinę sportową i włączenie go do 
statutowej działalności PZMW lub utwo¬ 
rzenie samodzielnego związku. 

I dlatego na posiedzenia Prezydium 
Polskiego Związku Motorowodnego, od¬ 
bytym w Warszawie w dnia 25,10,1959 r, 
postanowiono zlikwidować Komisję Mo¬ 
delarską PZMW. A więc zgłaszanie się 


WŚRÓD 

MODELARZY 

Członkowie delegacji z 
bratnich organizacji Cze¬ 
chosłowacji, Bułgarii 1 Chin 
w czasie pobytu w Polsce 
na uroczystościach związa¬ 
nych z xV-leeiem LPŻ, 
żywo Interesowali się pra¬ 
cą modelarni. Na zdjęciu 
delegacja w jednej z mo¬ 
delarni LPZ w Poznaniu, 



MODELARZE! 


MODEL SAMOCHODU 
FIAT-1SOO 



Już %v niedługim czasie 
miłośnicy modelarstwa kar¬ 
tonowego będą mogli zbu¬ 
dować piękny model kar¬ 
tonowy samochodu, W nu¬ 
merze 1 z 1969 r. „Małego 
Modelarza" zamieszczone 
zostaną plany włoskiego 
samochodu „FIAT-IBOO", w 
podzialce 1:15, Jest to je¬ 
den z najbardziej udanych 
modeli kartonowych po¬ 
jazdów kołowych. Wyko¬ 
nawca konstruktor Gro¬ 
chowski z FSO. Numer l 
„Małego Modelarza" uka¬ 
że się w sprzedaży około 
10 stycznia 1960 r* 


modelarzy na członków PZMW, prośby 
o informacje w sprawach modelarskich* 
przysyłanie materiałów do Komunikatu 
Łtp, stało się już nieaktualne. 
Ewentualne bliższe informacje na ten 
temat można uzyskać listownie lub oso¬ 
biście w Redakcji „Modelarza" Warsza¬ 
wa, ul. Okocimska 14, 


WIELKIE JESIENNE 
ZAWODY LATAWCÓW 


Zawody latawców zorganizowane przez 
Komendę Gdańską Chorągwi Harcerstwa, 
Z W LP£ w Gdańsku i gazetę „Wieczór 
Wybrzeża", przyniosły nieoczekiwane re¬ 
zultaty. W zawodach tych w dniu 7 li¬ 
stopada br uczestniczyło aż 300 dziew¬ 
cząt i chłopców, którzy walczyli o naj¬ 
lepsze wyniki. „Mistrzem latawców" na 
rok 1959 został 7-letnl Zenek Miąszkow- 
ski — który otrzymał nagrodę w postaci 
kompletu narzędzi do majsterkowania. 
Natomiast 20 najlepszych zawodników 
otrzymało książki lotnicze oraz zesta¬ 
wy modeli latających. W tym miłym 
spotkaniu z młodzieżą brali udział; po¬ 
seł na Sejm St. Stefański z Warszawy, 
wicedyrektor Biura ZW L.FŻ pik. W, 
Szwedyk, przedstawiciele Harcerstwa 
i redaktorzy „Wieczoru Wybrzeża", 
Impreza ta odegrała dużą rolę w pro¬ 
pagowaniu modelarstwa. Dzięki niej już 
w kilku szkołach Trójmiasta powstały 
nowe modelarnie. 

SM 


lotniczy, szkutniczy I samochodowi reflektujący na pracę w charakterze Instruk¬ 
torów modelarstwa w Zarządach Wojewódzkich LPZ lub instruktorów; zajęć prak¬ 
tycznych! Istnieją możliwości uzyskania zatrudnienia w jednostkach lagi 1 rzyjaciOt 
'Żołnierza poczynając od dnia 1 stycznia 1960 r. . „ 

Kandydaci muszą odpowiadać następującym warunkom: ukończone H lat, wy- 
kształcenie średnie oraz minimum 3-leini staż pracy w modelarstwie lotniczym, 

szkutniczym albo samochodowym, , .. 

Podania zawierające m.In. dane o przebiegu dotychczasowej pracy w modelar¬ 
stwie. posiadanych stopniach, odznakach i wynikach sportowych wraz z życiory¬ 
sem należy przesyłać na adres; WARSZAWA UL CHOCIMSKA 14, z zaznaczeniem 
na kopercie: Wydział Modelarstwa ZG LPZ, 


MISTRZOSTWA 
CZECHOSŁOWACJI 
MODELI NA UWIĘZI 

W dniu 10.X,J959 r. odbyły się mi¬ 
strzostwa Czechosłowacji modeli na 
uwięzi. Niżej podajemy wyniki osiągnię¬ 
te na mistrzostwach. 

Modele szybkie 2,5 cm* 

1. Koci Jarosław 214 km/h silnik MWS 

2. Sladky Jozef 296 km/h silnik MWS 

3. Pastyrik Franttsek 200 km/h silnik 
MWS 

Modele szybkie 5 cm* 

1. Studeny J. 226 km/h silnik MWS 

2. Kostka M, 209 km/h silnik Vltavan 

3. Ma cha cek A, 200 km/h silnik Vltavan 

Modele szybkie 10 cm* 

]. Hudecek J. 214 km/h silnik własny 
2. Urban J. 199 km/h silnik Super Tigro 

W modelach o napędzie odrzutowym 
zwyciężył Zavada Milan 222 km/h, W 
akrobacji Gabds Józef 2,098 pkt. W 
Team Raeing Trnka 4,44 min., w Combat 
— Drążek. 

Jak widać z tego, nasze wyniki uzys¬ 
kane na tegorocznych mistrzostwach są 
niewspółmiernie niskie w porównaniu z 
wynikami modelarzy czechosłowackich. 

SM 



Mistrz świata Józef Gabrts ze swym 
modelem. 
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O PUCHAR REDAKCJI LP£ „MODELARZ" 

Regulamin 


ZAWODY INDYWIDUALNE 

1, Cel zawodów 

Celem zawodów jest zainteresowa- 
nio modelarzy lotniczych budową 
modeli szybowców bezogonowych. 
Kategoria modeli bezogonowych była 
dość popularna w okresie powojen¬ 
nym, jednak na skutek nieorgani- 
zowania zawodów ogólnokrajowy ch 
lub między klubowych, została obec¬ 
nie zaliczona do tzw. kategorii za¬ 
pomnianych. 

2, Termin i miejsce zawodów 

Zawody odbędą się w czasie od 10 
do 20 września 1960 r, w Warszawie 
na lotnisku Gocław, 

Dokładny termin imprezy zostanie 
ogłoszony w miesięczniku „Modelarz 4 ' 
najpóźniej na 30 dni przed rozpoczę¬ 
ciem zawodów. Brzewidziainy czas 
trwania ziawodów — l dzień, 

3, Warunki udziału 

W zawodach może wziąć udział 
każdy modelarz, bez względu na 
wiek, zaawansowanie i .przynależność 
organizacyjną, który w terminie do 
dinia 31 lipca 1960 r. zgłosd swój 
udział na tzw. karcie zgłoszenio¬ 
wej, która zostanie zamieszczona 
w jednym z następnych numerów 
„Modelarza”, 



Zgłoszenia należy przysyłać ma 
adres: Redakcja „Modelarza" War¬ 
szawa ul. Chocimska 14 pokój 316. 

Zawodnicy pokrywają z własnych 
funduszów koszty przejazdu i utrzy¬ 
mania. (Mogą to uczynić ewentualnie 
kluby delegujące zawodników). 

Redakcja nie zwraca ani kosztów 
przejazdu, ani utrzymania. 

4. Zgłoszenia 

Każdy zawodnik może zgłosić dwa 
modele (zasadniczy i rezerwowy), od¬ 
powiadające warunkom technicznym 
podanym w pkt. 5. Model musi być 
wykonany własnoręcznie przez zgła¬ 
szającego. 

5. Warunki techniczne modeli 

5. 1. Powierzchnia (nośna projekcyj¬ 
na (rzut powierzchni nośnej 
na płaszczyznę poziomą) po¬ 
winna mieścić się w granicach 
32—34 dcm 2 , 

5. 2. Minimalne obciążenie po¬ 
wierzchni. nośnej 12 G/dcm s . 

5. 3. Każda z odejmowanych części 
posiada identyczne znaki (roz¬ 
poznawcze, widoczne po zmon¬ 
towaniu modelu. 

5. 4. Obciążenie modelu (dociążają¬ 

ce lub ustateczniające) powin¬ 
no mieścić się iw gabarycie 
konstrukcji. 

6. Frzepisy startowe 

6. 1. Zawodnik wykonuje 5 zaliczo¬ 

nych lotów jednym z dwóch 
zgłoszonych modeli, dowolnie 
wybranym do każdego lotu, 

6. 2. Czas lotu mierzony będzie do 
180 sekund. 

6. 3. Na każdy zaliczony lot zawod¬ 
nikowi przysługują dwie pró¬ 
by. 

6. 4. Dwie nieudane próby zostaną 
zaliczone jako lot z ilością 
„zero" punktów. 

G. 5. Jako próby zalicza się: 

a) lot (krótszy od 20 sekund (lot 
trwający 20 sek. zaliczony jest 
jako ważny); 

b) model napotka przeszkodę 
stanowiącą sprzęt startowy w 
promieniu 20 m od stanowiska 
sekretariatu komisji; 

c) jeżeli model po wypuszczeniu 
przez pomocnika znajduje się 
na holu dłużej niż trzy minuty: 

d) jeżeli w czasie lotu oddzieliła 
się jakakolwiek część modelu. 

6. 6. Każdy lot mierzony będzie 
przez dwóch chronometrarzy- 
stów z dokładnością do jednej 
sekundy. Odczytane na chrono¬ 
metrze części sekundy za¬ 
okrąglane są wzwyż na ko¬ 
rzyść zawodnika. 

Np. odczytany czas lotu 123,2 
sek., zalicza się jako 124 sek. 


6. 7. Model hoduje jego właściciel — 
zawodnik zgłaszający. 

6. 8. Maksymalna długość holu wy¬ 
nosi 50 m. 

Hol musi posiadać w maksymalnej 
odległości 1 m od zaczepu kolorowy 
proporczyk, ułatwiający uchwycenie 
momentu wy czepienia modelu z holu. 
Maksymalna powierzchnia propor¬ 
czyka wynosi 1 dcm*. 

6. 8. Poza punktami podanymi w 

niniejszym regulaminie obo¬ 
wiązują zasady kodeksu spor¬ 
towego FAT. 

7, Klasyfikacja 

7* 1. Podstawą do klasyfikacji za¬ 
wodników jest suma punktów 
uzyskana w pięciu lotach 
(1 sak, = I pkt.). 

7. 2, W przypadku uzyskania przez 

dwóch lub więcej zawodników 
jednakowej ilości punktów,' ko¬ 
misja przeprowadzi dla tydh 
zawodników dodatkowe starty, 
aż do ostatecznego ich sklasy- 
fikowaima. Czas lotu w dodat¬ 
kowych Staniach mierzony bę¬ 
dzie również do 180 sekund. 

7, 3. Ogłoszenie wyników przez Ko¬ 
misję stanowi oficjalne zakoń¬ 
czenie sportowej części Zawo¬ 
dów. 

8, Protesty 

W przypadku wykroczeń regulami¬ 
nowych zawodnicy mogą składać 
protesty pisemne na ręce Przewodni¬ 
czącego Komisji Sportowej, nie póź¬ 
niej jednak niż przed rozpoczęciem 
następnej tury startów. A więc tnp. 
po rozpoczęciu tury drugiej nie będą 
przyjmowane protesty dotyczące 
pierwszej tury. 

9, Nagrody 

Za najlepsze wyniki przyznane zo¬ 
staną następujące nagrody: 

9. 1. Nagroda przechodnia: Puchar 
mieś, LPŻ „Modelarz" — dla 
zawodnika z pierwszą Idkatą, 
9, 2. Nagroda przedmiotowa war¬ 
tości około 3000 zł — za pierw¬ 
szą lokatę. 

9. 3. Nagroda przedmiotowa war¬ 
tości około 2250 zł — za drugą 
lokatę. 

9. 4. Nagroda przedmiotowa war¬ 
tości około 1500 zł — za trzecią 
lokatę. 

9. 5. Nagroda przedmiotowa war¬ 
tości około 750 zł — za najlep¬ 
sze wykonanie zgłoszonego 
modelu, 

9. 6. Szczegółowa lista nagród zo¬ 
stanie ogłoszona w miesięczniku 
„Modelarz" na 30 dni przed 
rozpoczęciem zawodów. 

Szczęśliwych lotów* 

REDAKCJA 
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X KRYTERIUM EUROPY 


Dziesiąte z kolei tzw* Kryterium 
Europy modeli na uwięzi odbyło się 
w reku bieżącym (1959) w Belgii* 
Z państw demokracji ludowej w im* 
prez e tej wzięli udział tylko Węg* 
rzy. Niespodzianką była absencja 
Czechosłowacji, która — jak wiado¬ 
mo — w kategoriach rozgrywanych 


na tych zawodach reprezentuje bar* 
dzo wysoki poziom. Kryterium Euro¬ 
py rozegrano w czterech kategoriach, 
a mianowicie: wyścig na 10 km 
(Team Racing), modele szybkie o po* 
jemności silnika do 2,5 cm 3 , modele 
akrobacyjne oraz tzw. walka po¬ 
wietrzna (combatjp 


Uzyskane wyniki przedstawiają się następująco: 


I* Wyścig na 10 km (Team Uaring) 


1 * 

Bernard, Belgia 

4,59 

4,27 

0*06 

4,37 

2, 

Azor, Węgry 

4,56 

0,00 

3. 

Len z en, NRF 

5,11 

5,03 


4. 

Simon, Węgry 

5,22 

5,51 


5* 

Yarjacic, Jugosławia 

5,44 

5,27 



Startowało 20 zawodników. Zespołowo zwyciężyła Italia* 


IL Modele szybkie do 2,5 cm :) 


L Rossi U., Italia 

222 

219 

216 Km/h 


2. Beck, Węgry 

214 

213 

213 „ 


3* Rossi G., Italia 

210 

0 

0 „ 


4. Toth* Węgry 

202 

201 

0 „ 


5. Batllo, Hiszpania 

200 

198 

196 „ 


Startowało 25 zawodników* Zespołowo zwyciężyła Finlandia* 

111* Modele akrobacyjne 

razem 

1* Grondal, Belgia 

1011 

999 

989 

2010 

2. Egervary, Węgry 

851 

984 

959 

1943 

3. Edinger, Szwajcaria 

833 

928 

928 

1856 

4. Doring, NRF 

835 

888 

954 

1342 

5. Ordogh, Węgry 

913 

822 

@01 

1814 


Startowało 19 zawodników* Zespołowo zwyciężyła Belgia* 


W kategorii Combat — walki po- Ogólne zespołowe zwycięstwo uzys* 



wietrzne zwyciężył Scegor — NRF. kali Węgrzy* 



Zwycięzca w akrobacji 
Gromlal — liclgia 

Geza Egęrvary ze swoim 
pięknie wykonanym mo- 
ielem akrobacyjnym* zaj^ 1 
drugi 0 miejsce. 
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MISTRZOSTWA 
WĘGIER 
MODELI NA 
UWIĘZI 1959 r. 

W dniu 10—11 i 18 października br. odbyły się 
Mistrzostwa Węgier modeli latających na uwięzi* 
Zawody rozgrywano w pięciu kategoriach, a mia¬ 
nowicie: modele szybkie z sil ni kami tłokowymi 
2,5 cm 1 , 5 cni 3 i 10 cm 3 , modele szybkie z silni¬ 
kami odrzutowymi (pulsacyjnymi), oraz wyścig 
zespołowy (pilot + mechanik) na 10 km, (Team 
Racing), 



Zespołowo zwyciężyła ekipa „DOZSA” — Aeroklub, 
Indywidualnie uzyskano w poszczególnych katego¬ 
riach następujące wyniki: 

I* Modele szybkie km 3 


1* R. Beck, Aeroklub Centralny 219 km/h MOKI S-l 

2. i. Toth, Dozsa — aeroklub 210 km/h MOKI S-l 

3. L. Azor, Dozsa — aeroklub 204 km/h Super Tigre 

G-20 

4. Gy* Krizsma, Mav — aeroklub 197 km/h własnej 
konstrukcji* 

II, Modele szybkie 5 em 3 

1. M. Vitkovics, aeroklub Dozsa 209 km/h Dooling 29 

2. L. Azor, aeroklub Dozsa 200 km/h Super Tigre G 21v 

3. E. Horvathm, aeroklub MAV 204 km/h Mc Coy 29 

III. Modele szybkie 10 cm 3 

1. I. Toth, aeroklub Dozsa 226 km/h Mc Coy 60 

2. J. Csizmarek, aeroklub MAY 213 km/h Super Tigre 

G 24 

IV* Modele szybkie z silnikiem odrzutowym 

1. G, Benedek, aeroklub Dozsa 260 km/h Aerajet II 

2. Gy Tozh, aeroklub Csepel 234 km/h Aerajet II 

3* E. Harvath, aeroklub MAY 223 km/b Letmo MP 250 


Najlepsi w wyścigu zespołowy to Cod strony lewej) — 
E* Frigyes, L, Cziffra i L. Azor, 


V, Wyścig zespołowy (Team Racing) 


G. Benedek ze swoim zwycięskim modelem 
odrzutowym, który osiągnął prędkość 260 ton/h. 


1. E. Frigyes, aeroklub Dozsa 5 m 26 s (5 m 17 s) 

2. L. Cziffra aeroklub Dozsa 8 m 20 s (5 m 25 s) 

3. L, Azor, aeroklub Dozsa 0 (5 m 06 s) 


Wszystkie modele w tej kategorii posiadały silniki 
produkcji węgierskiej „MOKI TR-1”, wzorowane na 
angielskim silniku „Gliver Tiger", 



Model szybki 1(1 cm 1 , z powiększoną powierzchnią 
płata — dostosowany do nowego regulaminu FAI (Ob¬ 
ciążenie 100 G/dcm* po w* nośnej)* 


Zwycięzca w kat* modeli szybkich Z,5 cm> fi* Beck 
pomaga Gamboczowi, 


5 







MODEL ZS 57-10 

„WAKEFIELD” 

1959 


kaletą kadłuba była także jego wytrzy¬ 
małość, Ty kia część kadłuba w przeć l- 
wtoństwie do przedniej była bardzo lek¬ 
ka. Osiągnąłem to poprzez ostrożne 
Selenianie. starając się wyczuwać pal¬ 
cami wytrzymałość Ścianek, Tytko dzię¬ 
ki dużej uwadze i długiej pracy udało 
mi się przy tego rodzaju kadłubie mo¬ 
delu osiągnąć w końcu wagę 230 G. 
Kadłub w części, gdzie znajduje się gu¬ 
ma, był dobrze wycclionowany i jego po¬ 
wierzchnia była bardzo gładka, chodziło 
bowiem o to, by guma podczas pracy 
nie ocierała się o szorstką powierzchnię, 
jak również i o to, by smar z gumy 
nie wsiąkał w ścianki balsy. 

Trudnym, niedostatecznie jeszcze roz¬ 
wiązanym problemem są zawiasy kadłu¬ 
ba. Natomiast składany kadłub uważam’ 
za bardzo dobry. Gumę nakręcamy 
wówczas o wiole swobodniej, gdyż nie 
przeszkadza nam śmigło. W wypadku 
ewentualnego pęknięcia gumy, śmigło 
jest bezpieczne, a sznur gumowy może¬ 
my szybciej założyć, nie mówiąc już o 
tym, że przy transporcie taki kadłub 
jest Idealny* Gały model mieści się bo¬ 
wiem w paczce o długości 70 cm. 

Budowa kadłuba odbywała się etapa¬ 
mi. Najpierw skleiłem dwie połowy, któ¬ 
re następnie połączyłem razem przy 
pomocy górnej l dolnej listwy. Skos 
listew przygotowałem na eyrkularce. 
Kadłub pokryłem papierem „Modell- 
szpan”, z jednej strony granatowym, 
z drugiej — czerwonym. Skrzydła 1 sta¬ 
teczniki były białe. Kadłub ceilonowa- 
ny dwa razy, 

Smagło, Wiele uwagi poświęciłem 
u łożyskowaniu śm igła. Zagadnienie to 
Jest bardzo ważne i ma duży wpływ na 
wyniki lotu. Przede wszystkim osadziłem 
więc oś na dwóch łożyskach tocznych 
1 jednym opo-rowym. Oś przesuwała 
się w stosunku do łożysk tocznych po 
wykręceniu się gumy. 

Łożyska dają efekt o ile są idealnie 
czyste i lekko nasmarowane specjalną 
(lekką) oliwą. Łożyska toczne są ko¬ 
rzystne szczególnie w wypadku, gdy 
mamy oś ustawioną pod kątem — w 


durnym wypadku o dwa stopnie w 
prawo. 

Łożyska starałem się zabezpieczyć 
przed za płaszczeniem z przodu koł¬ 
pakiem, wykonanym z duralu, z tyłu 
zaś — przykrywką ze sklejki. Takie 
łożyskowanie ma tę zaletę, że można 
je rozebrać i wyczyścić. Należy w 
tym celu wyciągnąć prze wie czkę, za¬ 
bezpieczając przed odkręceniem się 
szczęki, odkręcić ją i wysunąć oś 
wraz z tulejką i łożyskiem z grzyb¬ 
ka, Zabezpieczenie szczęki przed od¬ 
kręceniem się jest absolutnie ko¬ 
nieczne. Brak zabezpieczenia w modelu 
u jednego z naszych zawodników spo¬ 
wodował odkręcenie się śmigła i jego 
wypadnięcie podczas lotu na zawodach 
we Francji, a co za tym idzie, wynik — 
0 punktów, W rezultacie zamiast piątego 
miejsca ekipa nasza w ogólnej punktacji 
spadla na piętnaste. 

Łopalikl śmigła, wykonane z dość mięk¬ 
kiej balsy, osadzone są na rdzeniach 
z drewna bukowego. Miejsce łączenia 
dla, wzmocnienia oklejamy jedwabiem 
Łopatki mają profil lekko wklęsły, są 
pokryte „Modcllszpanem” i cellonowame. 
Ważne jest jednoczesne cel tonowanie, 
gdyż łopatka Jest wiotka i ulega znie¬ 
kształceniu w wypadku nierównomierne¬ 
go wysychania „Cebonu**. Również silne 
cellonowarde nie jest wskazane, może 
bowiem wypaczyć prawidłowy kształt 
łopatki. Naokoło obrysu łopatek przy¬ 
klejona Jest nić wzmacniająca krawę¬ 
dzie, Skok śmigła ustawiany jest pod¬ 
czas regulacji a guma była kręcona do 
maksimum Otyto co na zawodach). 

Na Mistrzostwach w Polsce model jesz¬ 
cze nie byi doregulowany, a jego ło¬ 
patki nie były zabezpieczone przetyczką. 
I dlatego na skutek kręcenia ręką ob- 
lużniły się i przy pełnym nakręceniu 
gumy silą odśrodkowa wyrwała je. Oczy¬ 
wiście uzyskałem zero punktów a model 
się uszkodził. 

Może także zaistnieć wypadek, że po 
profitu drewno ©kurczy się na skutek 
wysychania i wówczas sytuację ratuje 
przetyczka. Należy również pamiętać 
o wymianie gumki ściągającej łopatki. 
Jest ona narażona na niszczące działa¬ 
nie smaru, znajdującego się na osi. 

Skrzydło modelu Jest starym 
skrzydłem z Cranftold. Zostało ono jed¬ 
nak zmodyfikowane, mianowicie doda¬ 
łem noski, które polepszyły jego profil 
i wzmocniły konstrukcję. Wmontowałem 
także szufladki, przerabiając skrzydła 
na składane. Dzięki temu stały się one 
bardziej elastyczne l łatwiejsze w trans¬ 
porcie. Skrzydło pokryte jest papierem 
japońskim, który starałem się naciągnąć, 
by następnie lekkie cellonowanie dosta¬ 
tecznie papier napięło, Cellonowałem 
dwukrotnie rzadkim ,,ćellonem". Nie 
(dalszy ciąg na str. g> 


Myślą przewodnią rozwiązania kon¬ 
strukcyjnego modelu, którym startowa¬ 
łem na zawodach we Francji było, aby 
kąta pracy śmigła nie pochylać do do¬ 
łu. Posiada to znaczenie, szczególnie w 
końcowej fazie pracy śmigła, kiedy ener¬ 
gia gumy została już wykorzystana na 
lot przynajmniej poziomy. W tym wy¬ 
padku można zastosować nieco słabszą 
sprężynę, która pozwoli na większe wy¬ 
kręcenie się gumy, a więc również wy¬ 
korzystanie Jej do końca. 


Ważny jest opływ strugi pozaśmigłowej 
oraz działanie jej na stateczniki. Jeżeli 
struga ta równoległa jest do kadłuba, 
powoduj c ona mniejszą turbulencję, gdyż 
nie atakuje jego powierzchni pod kątem. 
Szybkość wznoszenia modelu jest wów¬ 
czas większa. Szesnaście pasemek gumy 
6X1 mm („Pirelll”) gwarantują, że mo¬ 
del wyrzucony nawet pionowo do góry 
nie zawiśnie, zdobywając najkrótszą dro¬ 
gą duży pułap. Wyrzucenie modelu 
pozwala na uzyskanie z miejsca kilku 
metrów wysokości, przeskakuje on bo¬ 
wiem wtedy silnie zawirowaną dolną 
warstwę powietrza. Model, który „nie 
zrobi” wysokości, nto zwycięży — oto 
moja dewiza. 


W przyszłym roku tę samą wysokość 
będę staraj się osiągnąć dzięki nieco 
dłuższej pracy gumy. Właściwość tę po¬ 
siadał mój drugi model, którym wyko¬ 
nałem dwa loty konkursowe (4 i 5), Mo¬ 
del zasadniczy uciekł mi w trzecim lo¬ 
cie. Silnik gumowy pracował w tym 
modelu 45 eek, czyli o 5 —8 sek. dłużej, 
niż w zasadniczym. Model z Cranfield 
na śmigle leciał 50—55 sek-, Jednak wy¬ 
sokość na zawodach we Francji miałem 
większą niż w Anglii l to na pewno Jest 
dobre. 


Kadłub modelu miał przekrój so¬ 
czewko waty, co jest korzystne zarówno 
w locie silnikowym, jak i ślizgowym. 
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REPRODUKCJA MODELU WAKEFIELD — 1959 
STANISŁAWA ŻURADA Z ANGIELSKIEGO MIE¬ 
SIĘCZNIKA „MODEL AIRERAFT” Nr 10 Z 1959 r. 
JEST TO PIERWSZA PUBLIKACJA POLSKIEGO 
MODELU KLASY MISTRZOWSKIEJ W ANGIEL¬ 
SKIM CZASOPIŚMIE MODELARSKIM. 


7 
































































































































































(dalszy ciąg ze str, 6) 
starałem sit; przy tym, by powierzchnia 
skrzydła byŁa zbyt gładka, ze względu 
na możliwość wywoływania lepsze] tur¬ 
bulencji. 

Stateczniki podobni^ jak skrzyd¬ 
ła, pokryte są papierem japońskim i cel- 
łonowa ne dwa razy rozcieńczonym „cel- 
łonem”* Statecznik poziomy ma turbu- 
lator w postaci przyklejonej nitki. Pa« 
pier japoński uważam za lepszy od 
„Modellszpanu” w wypadku słabego cz¬ 
łonowania* Jest on bowiem bardzo wraż¬ 
liwy na wilgoć i należałoby go pokryć 
jakimś lakierem. 

Regulacja modelu najipierw na lot 
ślizgowy z lekkim zakrętem w lewo, spo¬ 
wodowanym .ustawieniem statecznika 
kierunku oraz lekko wysuniętym pra¬ 
wym skrzydłem do przodu. Doregulowa- 
nle krążenia osiągnąłem odpowiednio 
złożonymi łopatkami śmigła. Lot sil¬ 
nikowy w prawo spowodowany został 
skierowaniem osi ciągu w prawo o dwa 
stopnie. Zauważyłem także ciekawy fakt 
podczas zawodów w Katowicach, Model 
wylądował na swodzie, jego przód zamo¬ 
czył się i to spowodowało przesunięcie 
punktu ciężkości do przodu, co za tym 
Idzie — zwiększyło szybkość modelu* 
Okazało się, że model usuitecznLł się 
kierunkowo, ustawił się pod wiatr 1 nie 
krążył, co było złe, 

ST* 2URAD 
Aeroklub Wrocławski 


PLANY 

MODELARSKIE 

Redakcja „Modelarz” posiada nastę¬ 
pujące plany, które może na żąda¬ 
nie dostarczyć na światłokopll, 

PLANY SZKUTNICZE 

w cenie 


Autor: Tadeusz Piskorzyńskt 
Lotniskowiec „Aromache” 15 zł 

Eskortowiec „Suircouf” 15 zł 

Fregata „Amethyst” 10 zł 

Pancernik „Iova” 20 zł 

Niszczyciel „Zeeland" 15 zł 

Jacht motorowy „Sóuris” 10 zł 

Autor: Sfe/an Hebda 
Statek historyczny „VictOry” 15 zł 
Autor: Kazimierz Zieliński 
Przodownik Flotylli 10 zł 

Autor: Mieczysław Pluciński 
Statek pasażerski „Mazowsze” 10 zł 
Superkuter B-25 10 zl 

Autor; Edinard Witczak 
Statek melaneiiyjskl 10 zl 

Autor; Marian Jakubik 
Pancernik „Vanguard pł 20 zł 

Scigacz wioski „MAS” 10 zł 

Krążownik „Dunkerąue” 30 zł 

Autor. Czesław Dworek 
Model ślizgu klasy „III” 10 zł 


PLANY LOTNICZE 


Autor; Zdzisław Szajewskt 
Samdlot bombowy „H-2fe” 8 zł 

Autor: Janusz Kowalczyk 

Polski samolot tren ingowy , ,M-2 ■ 1 10 z ł 

Samolot bombowy F-34 E „Thun. 

derstreak” 20 zł 

Autor: Jan Bury 
Model latający szybowca szkol¬ 
nego „Druh” 10 zł 

Autor; A. A, Mroczek 
Samolot bombowy „Łoś” 10 zł 

Samolot „RWD-20” 5 zł 

Autor; J. Kapko łuski 
Model redukcyjny soybow-ea „Bo¬ 
cian'* 10 zł 

Model samolotu „Canberra” 10 zi 


PLANY KOŁOWE 

Autor; Leon Wiśniewski 
Elektrowóz Bo Bo serii E 150 

rozmiar „O” 20 zł 

Wagon osobowy BHXZ roz¬ 
miar „O” 20 zł 

Autor: Marek Jackowiak 
Samochód „SSmea-Ocean” 15 zł 

Reflektujący na w w plany powinni 
wpłacić na konto redakcji w PKO 
VI O/M Warszawa 99-9-420161 odpo¬ 
wiednią sumę* Plany zostaną wysła¬ 
ne w ciągu tygodnia od otrzymania 
z PKO zawiadomienia o dokonaniu 
wpłaty. Wpłacający winni podać peł¬ 
ną nazwę zamówionych planów na 
odwrocie odcinka blankietu PKO. 
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Pierwsze dwa profile zostały opracowane przez G, Bene- 
deka (Węgry) do modeli z napędem gumowym „Wakefleld”, 
Zastosował on Je do swego modelu „MB-12”, którym zajął 
piąte miejsce na mistrzostwach świata w Cranfield (1958). 
Profil pierwszy B-G4Q5»b zastosowany był do płata, 
natomiast B-&455-b do statecznika poziomego* Różnica kątów 
zaklinowania wynosiła 3,5 Q * Przy odległości statecznika od 
krawędzi spływu piata 650 mm, jego powierzchnia — 
4.2 dcm* zapewniała doskonałą stateczność podłużną rów¬ 
nież i przy silnym wietrze* Model odznaczał się bardzo do¬ 
brym lotem ślizgowym. Średni czas lotu wynosił bowiem 
ponad 3 minuty. Przy ewentualnym zastosowaniu tych profili 
do modeli szybowców należy powiększyć różnicę kątów za¬ 
klinowania w granicach 4,5°—5,5°* 

Następny profil M-57 został opracowany prze£ niemieckie¬ 
go modelarza (NRF) G* Meibauma do płatów modeli „Wa- 
kefield”. Względnie duża grubość profilu ułatwia konstruk¬ 
cję* Przeprowadzone doświadczenia z eksperymentalnym 
modelem (napęd 16 taśm 6 x 1 „Pirelli”), wykazały, że 
model posiada dużą prędkość w locie silnikowym, co w po¬ 
ważnym stopniu ułatwia uzyskanie znacznej wysokości* Lot 
ślizgowy, o przeciętnej prędkości, jednak o małym opada¬ 
niu* Z uwagi na powyższe cechy nasuwa się wniosek, że 
może On być stosowany do modeli przeznaczonych do lo¬ 
tów w trudniejszych warunkach atmosferycznych* Meibaum 
zaleca go również do modeli szybowców A-l i A-2, a przede 
wszystkim do modeli z napędem tłokowym klasy mistrzow¬ 
skiej. 

Ostatni profil — 24b, został opracowany przez Wolfganga 
zwillinga do modeli bezogonowych. Umieszczony on jest 
w części środkowej płata, przy zastosowaniu na końcach 
płata (ustatecznlających) profilu samostateeznego (szkiele¬ 
towa w kszftałeie litery łP S“). 

Doskonale rezultaty uzyskane przez modele szybowców 
bezogonowych z tym profilem spowodowały przeprowadze¬ 
nie prób z zastosowaniem go do piatów modeli szybowców 
A-2* Wówczas w wyniku doświadczeń stwierdzono, że może 
on być z powodzeniem stosowany w kategorii A-2* ponie¬ 
waż przy odpowiednim dobraniu różnicy kątów zaklinowa¬ 
nia osiągi z? tym profilem są lepsze, niż np, z profilem 
NAGA 640§ lub innym podobnym* 

N. 
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WAKEFIECD H konstr. W. ZAPASZNYJ 



M odel radzieckiego wyczynowca 
— W* Zapasanego nie jest kon¬ 
strukcją nową, W u ba eg tym 
roku Zapaszuyj startował nim na 
wszechzwiąakowyoh zawodach mo¬ 
deli latających i zaj ąl pierwsze miej¬ 
sce, przed takimi znanymi modela¬ 
rzami, jak Iwawndkow i Matwiejów, 
Również na tegorocznych mistrzo¬ 
stwach świata wq Francji uzyska! 
on najlepszy wynik w ekipie radziec¬ 
kiej. 

„Waikefield 1 Zapa&znego me od¬ 
biega w zasadzie od typowych ra¬ 
dzieckich gumo wek wyczynowych. 
Kadłub, o przekroju czworokątnym, 
konstrukcji rozporkowej, posiada w 
części przedniej dodatkowy statecz¬ 
nik kierunkowy. Tylny statecznik 
kierunkowy osadzany na stale w ka¬ 
dłubie. Płat konstrukcji geodetryez- 
nej z balsowym kesonem, umocowa¬ 
ny to wieżyczce kadłuba za pomo¬ 
cą giimy, Profil piata własny, o gru¬ 
bości około 6%. Kąt zaklinowa¬ 


nia + 3*. Statecznik poziomy posia¬ 
da żebra rozstawione w kształcie 
trójkąta, profil płaskcKwypukły — 
własny. Do napędu użyto gumę wę¬ 
gierską (50G), o długości 500 mm. 
Śmigło dwułopatkowe składane. Ob¬ 
sada z drutu stalowego, o rozstawie¬ 
niu osi łopatek śmigła około 150 mm. 
Łopatki po złożeniu nie przylegają do 
kadłuba przez co uzyskuje się 
zmniejszenie oporu w locie ślizgo¬ 
wym, a przez odpowiednie ustale¬ 
nie położenia łopatek można regu¬ 
lować krążenie modelu. Czas pracy 
śmigła bardzo krótki, bo około 25 
sek. Model posiiada dużą prędkość 
wznoszenia, szczególnie w początko¬ 
wej fazie lotu, 

Determalizer typu Goldberga, Ca¬ 
ły model oklejony jest papierem ja¬ 
pońskim i wielokrotnie cellonowany. 

Przeciętny czas lotu w warunkach 
^termicznych wynosi 200—220 sak. 



W. Zapa&znyj zr swoimi modetami na 
mistrzostwach świata we Francji . 
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■ HISZPAŃSKI SAMOLOT TURYSTYCZNO-TRENINGOWYB 




| ^ySZAm> f<AC2KOW&Ht J 


Al SA 


j-11 B 

PEQUE 

J-llB iT Peque ,ł jest dwumiejscowynk 
jednosilnikowym, wolnonośnym dołno- 
p latem konstrukcji drewnianej p przezna¬ 
czonym dla hiszpańskich aeroklubów. 

Opracowany przez bturo konstrukcyj¬ 
ne „libera vta ł \ produkowany jest przez 
zakłady lotnicze ,,Aeronautica Industrlai 
SA ST w Madrycie w ilości wystarczającej 
na pokrycie zapotrzebowania aeroklu¬ 
bów, wyposażonych dotychczas w sprzęt 
sprowadzany z zagranicy. Prototyp tego 
samolotu J-1I, posiadający trójkołowe 
podwozie, odbył pierwsze swe loty w 
J950 r. wersję J-llB oblatano 10 września 
1953 r. i od tej chwili samoilot ten 
wszedł do produkcji seryjnej. 

KADŁUB 

Konstrukcji skorupowej składa się z 
drewnianych wręg i podłużnie krytych 
sklejką. Dwumtejscowa kabina załogi, 
mieszcząca się nad piatem, osłonięta jest 
trójdzielną kopulką z piekl, otwieraną 
w środkowej części ku górze. Kabina wy¬ 
posażoną jest w * komplet przyrządów 
pilotaż owcNnawigacyjnych, ustawione 
obok elehle fotele pilotów, oraz po¬ 
dwójne elementy sterowania (dwuster 
systemu drążkowego), 

SKRZYDŁO 

Profil skrzydła zmienny — NAGA 23015- 
230A9. Konstrukcja drewniana, dwudźwi- 
garowa. silne u żebrowania f kryta sklej¬ 
ką. Obrys płata trapezowy. Lotki drew¬ 
niane. kryte płótnem. Połączenie skrzyd- 
ło-kadłub starannie oprofilowano dura- 
lową owiewką mocowaną na zapinki. 
Napęd lotek mieszany. 

tr STE RŻENIE 

Statecznik poziomy t pionowy wyko¬ 
nane są jako dwudźwlgarowe 1 kryte 
sklejką. 


Stery kierunku l wysokości drewnia¬ 
ne, kryte płótnem. Obrys usterzenia tra¬ 
pezowy. Napęd sterów linkowy. 

Podwozie, stale, wolnonośne, skła¬ 
dające się z golem głównych L kółka ogo¬ 
nowego, Podwozie główne i tylne po¬ 
siada amortyzację oiejowo-powietrzną. 

Golonie podwozia głównego osłonięto 
owiewkami. Hamulce hydrauliczne* 

ZESPÓŁ NAPĘDOWY 

składa się z czierocyllindrowego silnika 
Continental C90-12F. o mocy 99 KM oraz 
dwuramlennego, drewnianego śmigła sta¬ 
łego. typu F-200. Silnik osłonięty jest 
duralowymi osłonami, zapewniającymi 
.dogodny dostęp obsłudze, Piasta śmigła 
osłonięta kołpakiem. 

MALOWANIE 

Samolot malowany jest na kolor kości 
sieniowej, albo jasnobeżowy. Wierzch 
osłon silnika ciemnogranatowy lub czer¬ 
wony. Na bokach kadłuba strzałka, w 
tych samych kolorach. Znaki rejestra¬ 
cyjne — czarne. Na stateczniku piono¬ 
wym ozdobny napis „Aisa J-llB” w r ko¬ 
lorze czerwonym. Na sterze kierunko¬ 
wym dv/a poziome pasy czarne lub gra¬ 


natowe. Kołpak śmigła czerwony, śmigło 
w naturalnym kolorze drewna (pociągnąć 
kilkakrotnie „eelłonem"), końce iopat 
czarne z żółtym paskiem. Osłony piast 
podwozia — czerwone* 

Dane techniczne: 


Rozpiętość 

9,342 m 

Długość 

6,468 

m 

Wysokość 

1-900 m 

Wzntosk skrzydeł 

7° 


Ciężar własny 

421 

kG 

Ciężar w locie 

643 

kG 

Prędkość maksymalna 

m 

km/h 

Prędkość przelotowa 

Ul 

km'h 

Prędkość minimalna 

79 

km/łi 

Zasięg 

635 

km 

Pułap 

4550 

m 


Opracował: 

RYSZARD KACZKOWSKI 
Warszawa 
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CHWJfT POWIETRZA NA GAŹWK 


JjURKA PITOTĄ 


WY i. OT POWI ETRZA 


CHODNIK 


RĄCZKA CHWYTl 


CHŁODZENIEKABINY 


MALOWANIE SAMOLOTU 

KREMOWY / KOLOR KOŚCI SŁONIOWEJ/ 

CZERWONY CIEMNY 

CZARNY 

ZOŁTY 


CZERWONE ŚWIATŁO POZY CYJNE 


ZlEŁfl-ftf ŚWIATŁO POZYCYJNE 


.KABINA SAMOLOTU, 

PRĄŻEK TE ROWAMI A ROCZNEGO 
PE DAtY STF. fi OWAM LA NOŻNEGO 
PEDAŁY HAMULCA 
NAPĘD KLAP 

MANETKA PO PRAWNIKA WYSOKOŚCI 
MANETKA GAZU 

manetka gazu/centralna/ 

NAPĘD OGRZEWANIA KABINY 
POMPKA WS TRZY KO W A 
PAUWÓMJE PZ 
KRAN PALIWA 
NAPĘD ROZRUSZNIKA I 
WŁĄCZNIK ISKROWNIKÓW 
WOLTOAMPE ROMIE 07 
REGULATOR OGRZEWANIA KABINY 
MANOMETR 

NAPĘD ROZ RUSZ NUCĄ II 
KONTROLER SILNIKA 
TERMOMETR MIESZANKI 
OBROTOMIERZ 

prędko sciomierz 
wysokosciomiehz 

WARlOMETR 

BUSOLA 

SCHOWEK 

WŁĄCZNIKI ELEKTRYCZNE 
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SAMOLOT 

MYŚLIWSKI 

PZL P-11A 



Samolot myśliwski PZL F-UA, kon¬ 
strukcji inż. Zygmunta Puławskiego, bu¬ 
dowany byl seryjnie w Państwowych 
Zakładach Lotniczych — Wytwórnia 
piało w có w Nl w Warszawie na Okęciu, 
Stale udoskonalany. budowany on był w 
kilku wersjach, które różniły się mię¬ 
dzy sobą przede wszystkim rodzajem 
zastosowanych silników i uzbrojeniem* 

Wprawdzie wersja A przed ostatnią 
wojną światową zastąpiona zo&UUu w 
lotnictwie polskim przez wersję c, jed¬ 
nakże część sajnodo-tów P-ha znajdo¬ 
wała się nadal na wyposażeniu lotnie- 
twa myśliwskiego i brała udział w kam¬ 
panii wrześniowej 1939 roku, 

Charak tarys tyczną cechą samolotu 
F-HA* podobnie resztą jak i wszystkicn 
pozostaiyen maszyn myśliwskich „P" 
(PZL — i t 6, i t ii p 24), byl układ pła¬ 
tów, zapewniający bardzo dobrą widocz¬ 
ność z Kabiny pilota w stronę przodu i 
z obu baków* Układ ten naśladowany 
był w latach późniejszych przez szereg 
wielkich zakładów lotniczych za granic**. 
Jednak pod względem czystości linii 
i wiasnosci aerodynamiczny eh produko 
wane za granicą maszyny ustępowały 
polskim konstrukcjom. Samoloty „F” wy- 
stawlane kilkakrotnie na Międzynarodo¬ 
wych Salonach Lotniczych w Paryżu, 
budziły zawsze ogólne zainteresowanie, 
a układ ich płatów został nazwany przez 
międzynarodową prasę lotniczą „pol¬ 
skim układem płatów"* Samoloty te w 
kil Ku wersjach budowane były również 
dla innych państw, przy czyim wersję 
F&L P-llB wykonywano na podstawie 
licencji w lotniczych zakładach rumuń¬ 
skich. 

Samolot PZL P-11A byl grzbietoplatem 
zastrzałowym konstrukcji całkowicie 
metalowej* Grupę napędową stanowił 
^-cylindrowy chłodzony powietrzem sil¬ 
nik gwiazdowy „Skoda-Mereury” IV £*2, 
o mocy nominalnej 497 -- 517 KM. Śmig¬ 
ło dwupłatowe, drewniane, . Uzbrojenie 
składało się z 2 karabinów maszyno¬ 
wych typu „Browning" W-33 oraz amu¬ 
nicji w ilości 1400 nabojów. Karabiny 
wbudowane w bokach kadłuba mogły 
być obsługiwane podczas lotu z kabiny 
pilota* Na przednim lewym zastrzale za¬ 
montowany byl kontrolny Xoto-karabin 
typu Fk-28* Ze względu na karabiny 
strzelające przez śmigło, zastosowano 
przyrząd uzgadniający typu „Szal”. Dla 
celów sygnalizacyjnych samolot zaopa¬ 
trzony był w rakietnicę,, której otwór 
znajdował się z lewej strony kabiny. 
Specjalne skrzynki w kabinie umożli¬ 
wiały szybkie wyjęcie rakiet i załado¬ 
wanie rakietnicy. Każdy samolot typu 
P-llA zaopatrzony był w następujący 
osprzę t bezpiecze ństwz: 

— inhalator typu „Grourdon-Lesseure^ 

— gaśnicę typu „Knock-Out" 

— pasy bezpieczeństwa typu FZL 

—■ wyrzutnik zbiornika paliwa typu FZL 

Kabina wyposażona była ponadto w 


przyrządy pokładowe i nawigacyjne fir¬ 
my Gerlach. (Wszystkie zegary pokłado¬ 
we miały czarne tarcze z białymi fosfo¬ 
rowanymi napisami i wskazówkami. Je¬ 
dynie wysokośćiomierz posiadał tarczę 
niebieską* KaraOlny maszynowe zamon¬ 
towano w ten sposób, że miały one kąt 
3° dodatni z osią piat owca, a zbieżność 
ich pocisków znajdowała się w odleg¬ 
łości 200 m. 

OPIS BUDOWY 

Kadtub zasadniczo skladat się z 
dwóch części* a mianowicie: przedniej 
stanowiącej kratownicę przestrzenną i tyl¬ 
nej o przekroju owalnym, wykonanej 
systemom skorupowym. Obie części po¬ 
łączone były ze sobą za pomocą stalo¬ 
wych okuć* Przednia część kadłuba była 
pokryta osłonami z gładkiej blachy du- 
ralcwej* Osłony te można było zdejmo¬ 
wać cha kontroli zbiornika paliwa, insta¬ 
lacji silnikowej* przew&dow itd. W dol¬ 
nym pokryciu przedniej części kadłu¬ 
ba znajdował się otwór, przez który w 
riizie potrzeby mógł byc wyrzucony zoior- 
niK, Częsc tylna, kadłuba składała się 
z prawej i lewej połowy. Pokrycie jej 
wyKonane było z gładkiej blachy dura- 
iowej, nitowanej uo wykonanych jaao 
zoiowniki podłużnie, oraz ao wręg. 

Platy u lutsady były wygięte ku gó¬ 
rze w Kształcie rozwartej mery “ to 
stwarzało cha pilota dogoune poie widze¬ 
nia. Każdy z płatów podparty był dwo¬ 
ma zastrzałami wykonanymi z rur dura- 
iowycn o przekroju kroplowym. Przedni 
zastrzał posiadał wewnątrz wkładkę 
wzmacniającą z blachy duralowej. Szkie¬ 
let płata składał się z dwóch dźwigarów, 
o przekroju dwuteowym. Dźwigary te 
były połączone ze sobą rozporkami, a w 
części przy kadłubowej — usztywnione 
UKOśnikami. JKnawęuz natarcia płata 
uLWorzona była z szeregu noskow przy- 
nitowanych do przedniego dźwigara i 
pokrytych gładką blachą duralową. 
Środkowa częśc żeber wykonana była ja¬ 
ko płaska kratownica, tylna natomiast 
wycięta z blachy duralowej* Gały płat, 
oprócz krawędzi natarcia pokryty by i 
duralową blachą drobnolalistą. Zakończe¬ 
nie płatów owalnego kształtu wykona¬ 
ne było z blachy aluminiowej grubości 
I mm. Na górnej powierzchni płatów na 
przednim i tylnym dźwigarze znajdowały 
się ucha, służące do podwieszania piata, 
albo całego platowea* W krawędzi na¬ 
tarcia znajdowały się drzwiczki, ułat¬ 
wiające pracę przy wykonywaniu kra¬ 
wędzi natarcia. Lotki szczelinowe (kom¬ 
pensowane) wykonane były podobnie* jak 
i płaty. Posiadały one listwę krawędzi 
spływu* która mogła być użyta do do- 
regulowania lotek, 

Usterzenie, — Statecznik pozio¬ 
my, nastawny w locie, wsparty był 



2 każdej strony zastrzałem* Krawędzie 
natarcia i końcowe części kryte były 
gładką blachą duralową, pozostałe zaś 
części blachą drobnofa listą. Ster kie¬ 
runkowy, o podobnej konstrukcji, połą¬ 
czony był za pomocą trzech dwudziel¬ 
nych łożysk pierścieniowych. Na krawę¬ 
dzi spływu umieszczona była listwa 
z blachy duralowej* 

Podwozie typu nożycowego, skła¬ 
dało się z dwóch niezależnie amortyzo¬ 
wanych części. Amortyzatory oleo^po- 
wietrzne znajdowały się wewnątrz kadłu¬ 
ba. co zabezpieczało ja od kurzu 
i zmniejszało ewentualną możliwość 
krzepnięcia oliwy przy niskich tempera¬ 
turach. Golenie podwozia oprofilowane 
były blachą duralową, pod którą znajdo¬ 
wały się wkładki z drzewa jesionowego, 
usztywniające profil. Podwozie zaopa¬ 
trzone było w hamulce typu PZL. 

Płoza ogonowa wykonana, była 
z dwóch blach, o przekroju korytko¬ 
wym, znitowanych ze sobą. Koniec pld- 
zy posiadał stalową stopkę, zamocowaną 
z;ł pomocą śrub. Amortyzacja płozy wy¬ 
konana była ze sznura gumowego. Wy¬ 
krój w kadłubie na płozę ogonową za¬ 
kryty był skórą, zasznurowaną w dolnej 
części. 

Instalacja paliwowa* Samolot 
P-UA posiadał trzy zbiorniki paliwa: 
główny* o pojemności 294 1. umieszczony 
w przedniej części kadłuba; dodatkowy 
(tzw. „manikę”), o pojemności 10.5 1* 
umieszczony w lewym płacie i zbiorni¬ 
czek zastrzykowy, o pojemności 1,75 1* 
znajdujący się na tylnej ścianie prze¬ 
grody ogniowej* Zbiorniczek ten służy 
do uruchamiania silnika (rozrusznik ty¬ 
pu Viet'a>. Zbiornik smaru o pojemno¬ 
ści 28 i znajdował się nad łożem sil¬ 
nikowym. 

Samolot P-UA malowany był na kolor 
ciemnoollwkoiwy* Dolna powierzchnia, 
płatów i us te rżenia poziomego miała Ko¬ 
lor j asnopopielat o-blękitny * Kolektor spa¬ 
lin, znajdujący się na przedzie pierście¬ 
nia Townend'a był czarny* Numer (2) 
na kadłubie — biały, numer seryjny na 
kadłubie (7,26) oraz napis „F-llA" na 
usterzeniu pionowym czerwony* Śmigło 
czarne. Wyloty spalinowe kolektora (za¬ 
znaczone na rysunku 2) znajdowały się 


po obu stronach kadłuba. 

rozpiętość 10,72 m 

całkowita długość 7,25 m 

największa wysokość 2,69 m 
naj większa głę bokość 
piata 2,063 m 

powierzchnia nośna pła¬ 
ta 17,9 nY- 


powierzcimia nośna lo¬ 
tek 1,094 m E 

powierzchnia stal* po¬ 
ziomego L3&S m- 

powierzchnia steru wy¬ 
sokości 1,344 m r 

powierzchnia stateczni¬ 
ka pionowego 0,921 m s 

powierzchnia steru kie¬ 
runkowego 1*522 m r 

ciężar własny 1116 kG 

ciężar paliwa 1 smaru 245 kG 


ciężar użyteczny 219,36 kG 

ciężar całkowity w locie 1580 kG 
obciążeń ie powierzchni 
nośnej 88,5 kG/m E 

obciążenie mocy 2,83 kG/KlV 

FELIKS PAWŁOWICZ — SZCZECIN 

Zdjęcia ze zbiorów autora 
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K APITAN francuskiej karawel i 
„Piotr z la Rochale 1 ’ Boefl 
nie miał szczęścia do po-rta 
gdańskiego* W czasie postoju w tym 
porcie piorun zniszczył maszt i po¬ 
kład jego statku* Po pjemądee da 
reperację statku pojechał do Fran¬ 
cji, aby już więcej do Gdańska nie 
wrócić* 

Załoga statku postanowiła sama 
nap: awic statek za pożyczone od 
gdańszczan pieniądze. Jednak kapi¬ 
tan. nie wracał* Wierzyciele* sprze¬ 
dając bogate wyposażenie statku, 
pokryli swoją należność, a załoga 
znudzona bezczynności ą opuściła 
statek. 

„Piotr z la Rochele 31 stal więc 
przycumowany do moIławskiego na¬ 
brzeża i niszczejąc czekał ostatecz¬ 
nego końca swego żywota* 

W roku 1462 panowie z gdańskiej 
racy zadecydowani, ze „Piotra z ia 
Kocneie ł należy wyremontować ł 
uzorouc, zamieniając go w potężny 
okręt wojenny i naoac mu nazwę 
„Feier von Danzig"* 

Remont „Piotra' był — jak* na¬ 
zwalibyśmy to dzisiaj — kapitalnym 
remontem. Gdańszczanie właściwie 
w/Korzystali tylko szkielet statku. 
Założono nowe poszycie i oczywiście 
uzbrojono* Po wykończeniu „Piotr 
z Gdańska' 3 pod wodzą gdansuciego 
kapra Pawia Haneke merze udział 
w w^elu potyczkach morskich, głów¬ 
nie z okrętami angielskimi, gdyż 
jest to okres wojny między Hanzą 
i Anglią. 

uuiniioii kaper toczy również wal¬ 
ki ze statKamii zupeinie neutralny¬ 
mi* Wtasme w czasie jetmej z takicn 
potyczek, stoczonej z i kwietnia J.4i3 
różu u ujsma Tam irzy ze siankiem 
iiorencicmi „święty Tomasz", zdo¬ 
byto a^cydzaem znanego malarza 
iviemiiuga „bąa Ostateczny , Które 
w enwud ooecnej jest cuyoa inaj- 
więKszym azieiem malarstwa obcego 
posiadanego przez Poaskę, 

Czemu „Piodt z Gdaiiska^ zaw¬ 
dzięczał Uuk wielkie sukcesy ł 
oczywiście w giownej mierze do- 
swiaaczonemu kapitanowi i dzielnej 
załodze, niemniej jednak zalety 
„Piotra 3 me byty oez znaczenia, 
przede wszystkim, jak na owe cza¬ 
sy, wielkość statku Dyla imponują¬ 
ca, wystarczy porownac wyporność 
„a anta Mara ,f , którą szacuje się 
na maksimum 200 ton, z 16U7 tona¬ 
mi „Piotra". Przy całej swej wiel¬ 
kości „PioU z Gdańska' 3 byi okrę¬ 
tem wąskim, a co za tym idzie, szyb¬ 
kim* Uzbrojenie składające się z 20 
faLkonetow było wprost idealne do 
waitk, jakie miał staczać, 

N aj ważniej szą część walki stacza¬ 
no na pokładzie napadniętego stat¬ 
ku, gdzie z kolei uwidaczniały się 
zalety załogi* 


DANE TECHNICZNE 


Długość całkowita 

53.20 m 

Długość w KLW 

41,00 m 

Szerokość w KLW 

12.30 m 

Maj w iększa wysokość 

45.80 m 

Zanurzenie 

5,15 

m 

Wyporność przy 5*15 m za¬ 



nurzenia 

1607 

t 

Nośność przy 5 „15 zanu¬ 



rzenia 

800 

t 

Ożaglowanie 

757 

m* 

Grot 

552 

m s 

Fok 

103 

m E 

Bezan 

102 

m s 

Uzbrojenie: 



Fa Ikon ety 

20 

szt* 

Haki abordażowe (umiesz¬ 



czone wzdłuż kasztelu 



przedniego i tylnego 

18 

szt. 

Włócznie (umieszczone w 



bocian km gnieżdzle) 

10 

szt. 


niej wykoname rysy na sklejce, czy 
jednolitym drewnie, nie oddadzą 
oryginalności klepek. Poszyciem 
kasztelu przedniego i tylnego jest 
szare lniane płótno^ przytwierdzone 
do konstrukcji drewnianej pokaza¬ 
nej na rysunkach* 

Takielunek: 

Żagle należy wykonać z szaaego 
Marnego płótna, a do ich przeszy¬ 
cia użyć brązowych nici. Liny oli¬ 
nowania stałego są koloru czarnego, 
a ich grubość waha się w granicach 
1—2 mm* Liny olinowania rucho¬ 
mego są koloru brązowego, przy 
czym grubość ich jest dość znacznie 



lilłj. k 


Na statku posiadane ponadto w 
zapasie większą ilość haków abor¬ 
dażowych i włóczni* 

BUDOWA MODELU 

Plamy zostały opracowane do wy¬ 
konania modelu w podziałce 1:50. 
Można oczywiście model wykonać 
również w podziałce 1:1G0. Dla tych, 
którzy chcą zachować wierność hi¬ 
storyczną jednostki, będtzie to jed¬ 
nak handze* trudne. 

Przy opracowywaniu planu posłu¬ 
żyłem się kilkoma uproszczeniami. 
Między innymi wszystkie bloki 
owalne zostały przedstawione jako 
okiągłe. Bloki te należy wykonać, 
jako owalne, zgodnie z rysunkiem 
szczegółowym, zamieszczonym na 
arkuszu nr 2. To samo dotyczy knag 
i dział narysowanych szczegółowo 
na arkuszu nr 3* W uproszczony spo¬ 
sób zostało pokazane również olino¬ 
wanie i wyposażenie pokładu* Wy¬ 
jaśnienia wymaga tyUko ilość blo¬ 
ków przy bezasn żaglu* Oczywiście 
przy rogu halsowym bezan żagla 
i noku halsowym gaf i a są przycze¬ 
pione po dwa bloki pojedyncze* 

Wykonanie kadłuba: 

Najlepszym sposobem wykonania 
poszycia i pokładów jest użycie do 
tego celu listewek szerokości 5—10 
mm oraz przybijanie ich do żeber 
szpilkami. Żadne, nawet najstaran¬ 


zróżnicowaina, w zależności od funk¬ 
cji liny. Największa grubość liny 
olinowania ruchomego wynosi 0,5 
mm* Liny kotwicznie mają giubość 
2,5 mm d są kataru czarnego* Przy¬ 
mocowanie dolnych juiwersów do 
burt należy wykonać z cienkiego 
drucika* Okucia steru powinny hyc 
wykonane z 0,5 mm blaszki mie¬ 
dzianej i pozostawione w natural¬ 
nym kolorze. Resztę osprzętu należy 
wykonać zgodnie z rysuinikami. 

Lodzie ratunkowe: 

„Piotr z Gdańska’* posiadał dwie 
łodzie ratunkowe. Zazwyczaj więk¬ 
sza z tnich była holowana przy stat¬ 
ku. Jedynie w czasie niepogody 
wciągano ją na pokład i ustawiano 
między lukiem ładunkowym ma 
śródokręciu, a prawą burtą* Mniej¬ 
sza z łodzi była stale na pokładzie, 
umieszczona na pokrywie luku ła¬ 
dunkowego na śródokręciu, dnem do 
góry. 

Kotwice: 

Kotwice metalowe z drewnianymi 
rozporkami (czerwonymi) pomalo- 
wame są na kolor biaio-szary (hiiud- 
no-biały), Kotwice w zasadzie są 
umieszczone na burtach i przymo¬ 
cowane linami.* Przy modelu mogą 
również zwisać swobodnie na linach 
kotwicznych. Mała kotwiczka, talk 
zwany drapak, zawieszona na buk- 
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WNĘTRZE KABINY 


PAŁ/WOM/EAZ 

■ MANOME TR SWA RU 
MANOMETR £ AD OWA N/A 
Ł USTERKO ZWROTNE 

■ KUREK POŻAROWY 
AEROTEARIOMETR SMARU 
KUREK BENZYNOWY 
PRZE ŁĄCZEf/K ISKRO WN//<OW 
AEPOFERM. SMARU HElŚC/OW. 

- KONSTRUKCJA KADŁ USA 
MZłERN/Kt SKRZYNEK AMN/C. 

■ MANOMETR BENZYNY 

- OBROTOM/ERZ 

- ORCZYK STEROWY 

-CYNC/EŁ SPUSTOWY KM. 

- DRĄŻEK STEROWY 

■ SKRZYNKI DO RAK/ET 
OK/EN KO BOCZNE 

- CE 10 W Ti/K 

- W/ATRO C NR O Ti 

- BUSOl A 

- W YS O KOS C/OM/ERZ 

-RĄCZKA KURKA PAŁ/WON. 

- KONTROLER LOTU 

-PODUSZKA BURTY 

-CTTYŁOMTERZ 

- N/EJ SC E NA ZEGAR CZAS. 

-PODŁO CA 

-DOPROWADŹ. TAŚMY KM. 
KARA3TN MASZYNOWY 






A-A 



B-B 



C-C 



WIDOK PRAWEJ STRONY KADŁUBA 



FRAGMENT PRAWEGO BOKU 

KADŁUBA Z CN/ODN/CĄ 

SMARU 



A EtHimłłf fj-jjuł łHMx~ - - 

H-H 


—*?33ffl3333BB3B^^ — 

' F F-F 




1 - KOLEKTOR 

2 ~ WYLOTY SPALINOWE KOLEKTORA 

3 - PO TO -KARABIN 
4~ ONO ZB/ORN/KA 

5 - WNĘKA K. N. 

6 - LUPA KM. 

7 - ORZW/CZKL DO TAŚMY AMUN/C. 

8 - SKRZYNKA DO ZB/ERAN/A ŁUSEK 

9 - ORZW/CZKL APTECZKL 

10- TABL/CA LNSTRUKC YJNA 

11— 0 TW ÓR DO POD MOSZ £ N/A PE A TOWCA 

12 - OWIEWEK OTWORU Z INEK STEROWYCH 

13 - OSŁONA PŁOZY 

14- ORZW/CZKL KONTROLNE 

15- WYLOTRAK/ETN/CY 

16 - ORZW/CZKL DO KURKA SMARU 
17- WLEW PAL LWA 

16- INSTRUKCJA OBSŁUG/ ROZRUSZNIKA 
19 - OKIENKO BOCZNE 

20- ZAWÓR BUTLI LOTNISKOWEJ 
27 - ZAWÓR DO POMPOWANIA DĘTEK 
22- USZY DO PODWIESZANIA PLATÓW 

23 - DYSZA Y£NTUR/‘EGO 

24 - DRZWICZKI DOZBIORN/KAZASTRZYKOWEGO 

25 - CHŁODNICA SMARU 

26-RURKA P/TOT'A 
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BARKA MOTOROWA typu BM-54 ; WARSZAWA 


P lam modelu -barki opracowano 
w oparciu o oryginalną doku¬ 
mentację Biura Komsftrukcyjine- 
go Żeglugi ma Odrze we Wrocławiu. 
Przygotowano go w podziałce Ih- 200 
— z tym, że podziałka ta dotyczy 
w rysunku jednie dwóch rzutów 
zasadniczych tj, widoku % boku i z 
góry. Pozostałe zaś rysunki, jak: 
przekroje poprzeczne, części detali, 
nadbudówek dtp. opracowano celem 
zwiększenia przejrzystości rysunku 
w podziałce 1 :100, Model radzę bu¬ 
dować w podziałce 1 :50, wtedy bo¬ 
wiem najłatwiej będzie umieścić 


szprycie jest całkowicie metalowa 
i pomalowana także na kolor biało- 
szary. 

Matowanie: 

Cały KiłoiuiD pomalowany jest w 
czcerecn Koaotracn, piątym jest ma- 
turtei/ Konar Okewtnu aęoowego upo- 
szyc*e/ 1 swierKowego (drzewca), jvo- 
iorauni aommującyim nao imią wod¬ 
ną są czerwony, następnie oiaao-sza- 
ry a zoiity. 

Cała część podwodna i zanurzona 
częsc stcin jest pomalowana na ko¬ 
lor Kosa atomowej. 

Wzmocnienia pionowe na zew¬ 
nątrz kadiuioa przy oesce talrepow, 
deska ta trep o w, ju wersy, obramo¬ 
wanie okian, kiuz kotwoczinych, ot- 
wolu rumpiowego, listwy poziome 
immgow ooydjwiu -Kaszteli, .poprzecz¬ 
ne podpory Kasztelu przeomego, bur¬ 
ty od wewnątrz, senody, pokład 
górny, pachołki, Koikowmce (kot¬ 
wiczna również), zewnętrzne poia 
bocianiego gnuazea (między wzmoc¬ 
nieniami), wzmocnienia tn& wszyst¬ 
kich drzewcach, zakończenie tok i 
oezan masztu, sier nad limą wodną, 
cala konstrukcja kasztelu przednie¬ 
go * tylnego — czerwone. 

Wzdłużna podpoia kasztelu przed¬ 
niego, krawędzie wzmocnień piono¬ 
wych i poziomych bocianiego gniaz¬ 
da, krawędzie wzmocnień pod bocia- 
rnini gniazdem, zewnętrzne wzdłużne 
listwy wzmocni aj ące, zewnętrzne 
pionowe wzmoomeiiia burtowe — 
o i a i o - s z a r e. 

Listwy schodni owe na śródokrę¬ 
ciu i przed kasztelem przednim (na 
górnym pokładzie) — żółte. 

Poszyoe kadłuba nad linią wodną, 
listwy pionowe relimgów, pokład 
główny, maszty, reje, gafel, blotki, 
knagi, bukszpry t, gietingi, pokrywa 
luku, rumpea, strona wewnętrzna 
bocianiego gniazda, pola wzmocnień 
pod bocianim gniazdem — w natu¬ 
ralnym kolorze drewna. 

Flaga i proporce na masztach — 
c zer w on e. 


w jego wnętrzu mechanizm napędo¬ 
wy i baterie, o ile oczywiście będzie 
to model pływający, a w podziałce 
1 :100, jeżeli będzie nie pływający. 

Możemy również zastosować pb- 
działkę 1 :50, jeżeli postanowimy 
zbudować zestaw modeli składają¬ 
cych się z hodowinika (Watoslawó 
i barki jako pociągu wodnego, W ho¬ 
lowniku umieścimy wówczas silnik, 
natomiast w barce — jako ładunek — 
baterie. Lina holownicza będzie w 
tym wypadku spełniała rolę przewo¬ 
du prądu z bateryjek umieszczonych 
w baroe. Modelarze, którzy chcą 


Kax>na na fladze — złota, krzy¬ 
że — białe. 

Na rufie w polu między listwami 
poziomymi i pionowymi* madeży wy¬ 
malować tarczę z kananą i krzyżami 
oraz podtrzymujące ją dwa gryfy. 
W oryginale była to płaskorzeźba. 
Tarcza — czerwona, korona — 
złota* krzyże — białe, gryfy — 
złote, Fod tym na listwie pozio¬ 
mej należy czarnymi literami 
wypisać nazwę okrętu, któia zgod¬ 
nie z duchem ówczesnego słownie- 
twa powinna' ibyć wypisana goty¬ 
kiem „Peter voin Damzug". 

Jeśli chodzi o sposób malowania, 
to w zasadzie są tylko dwie meto¬ 
dy, którymi można posłużyć się przy 
mailowaniu model-ii historycznych. 
Najoryginalniejszą z nich jest po¬ 
malowanie części kolorowych far¬ 
bami tempera, a następnie za wosko¬ 
wanie całości. W wyniku takiego 
zabiegu otrzymujemy model histo¬ 
ryczny nie tylko z nazwy, ale a z 
wyglądu. Niestety metoda tai jest 
dość trudna i nie zawsze się udaje. 
Dlatego tez na ten „luksus"’ mogą 
sobie pozwolić jedynie wykonawcy, 
mający wprawę w workowaniu ma 
dęli. Początkującym w tej dziedzi¬ 
nie radzę pizeczytać krótką wzmian¬ 
kę o woskowaniu w broszurce J. 
NaebąjewsMego „Obrabiam drewno" 
(Na warsztacie młodego technika) i 
wypróbować co najmniej dziesięć 
razy na kawałku drewna, a nie od 
razu na modelu. 

Druga metoda polega na lakiero¬ 
waniu pomalowanego modelu lakie¬ 
rem 'bezbarwnym, dość znacznie 
rozcieńczonym terpentyną, aby po¬ 
wierzchnia pomalowana zbytnio nie 
błyszczała. 

Na zakończenie chciałbym nadmie¬ 
nić, że w wypadku użycia na po¬ 
szycie i pokład listewek sosnowych, 
należy je pnzed lakierowaniem za¬ 
gruntować na ciemny dąb. 

IRENEUSZ SCHNITTER 

Źródła: 

Frof, Otto Lienaiu „Daa Grosses Kara- 

wel Der Peter von Bamig", 


mieć model zdalnie sterowany, umie¬ 
szczą dodatkowo w holowniku me¬ 
chanizm elektromagnetyczny, działa¬ 
jący na stery, uruchamiane przy 
pomocy kabla w obudowie wodo¬ 
szczelnej z rurki gumowej (np. wen^ 
tyl rowerowy). Energię do urucha¬ 
miania elektromagnesu czerpać bę¬ 
dziemy z baterii rówuideż umieszczo¬ 
nych w barce. Impulsy do elektroma¬ 
gnesu przekazywać będziemy zdalnie 
kablem o długości 50—100 m umoco¬ 
wanym. wodoszczelnie pod kadłu¬ 
bem modelu. Dzięki zastosowaniu 
opisanego powyżej sposobu, będzie¬ 
my mogli stojąc na brzegu zbiorni¬ 
ka wodnego dowolnie zmieniać kurs 
naszego modelu, oczywiście w gra¬ 
nicach długości posiadanego przewo¬ 
du, łączącego modelarza z modelem 
sterowanym. System ten jest zresztą 
dość znany. Opisany on został do¬ 
kładnie w numerze 8(0 „Skrzydla¬ 
tej Polski** z 1958 roku, jeśti chodzi 
o sterowanie modeli samolotów. 

Sądzę, że modelarze aadzą sobie 
UosKonaie racę z zastosowaniem 
podanego przeze mnie sposobu zuiu- 
*iego s Lem wam a bardzo prostego, 
łatwego w obsłudze i budowie, a 
równocześnie niezawodnego i co 
ważniejsze — taniego. 

Budowy modelu noe będę opisywał, 
gdyż praca ba jest oczywiście uza¬ 
leżniona od możliwości materiało¬ 
wych modelarza i rodzaju modelu. 

Malowanie 

Kadłub poniżej linii wodnej — bru¬ 
natno ^-czerwony, 

Linia wodna — ciemnozielona. 

Kadłub powyżej linii wodnej —* 
czarny. 

Pokiad główny i sterówki — jas¬ 
noszary. 

Nad o u rei a rufowe i dziobowe — 
zewnątrz białe, wewnątrz jasnoszare. 

Napisy na dziobie i rufie — czar¬ 
ne lub ciemnoczerwone. 

Śruba — złota. 

Ster podobnie, jak kadłub. 

Polery, kotwice, pokrywy mecha¬ 
nizmów sterowanych na rufie, żura- 
wiki, kotwice, podstawy wciągarek, 
zaczepy .pokładowe śródokręcia, po¬ 
krywy luków maszynowni, relingt, 
komin kuchni. — czarne. 

Pokrywy ładowni — w natural¬ 
nym kolorze drzewa. 

Wciągarki ręczne — boki jasno¬ 
szare, pokrywy ciemnozielone, me¬ 
chanizmy: bębny popielate, koia zę¬ 
bate, czarne lub złote. 

Boki (ściany) ładowni, nadbudó¬ 
wek, włazów, sterówki i nawiewniki, 
— brunatno-czerwone (mahoń). 

Dachy — jak wyżej — ciemno¬ 
zielone. 

Boki i pokłady nadbudówek ma¬ 
szynowni — ciemnoszare. 

STEFAN MILIC 


fWr 5 (ąDaóska 
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Celem mego artykułu je&t zazna¬ 
jom lenie modelarzy wyczynowych 
z celowością stosowalni a pewnych 
posunięć konstrukcyjnych przy pro¬ 
jektowaniu ożaglowali* Dotyczą one 
ożaglowania slup, jaiko najczęściej 
spotykanego, co me wyklucza oezy- 
wiście wielu uwag odnoszących się 
również do innych typów. 

DEFINICJE: 

Wysoki fok — bandżo wysmukły 
żagiel przedni, sięgający swym lo¬ 
giem falowym praiwie do topu masz¬ 
tu (rys. 3). 

Cięciwa profilu żagla — linia łą¬ 
cząca krawędź nart aro: a i spływu 
(rys. 1), 

Kąt natarcia a — kąt pomiędzy 
kierunkiem przepływu strug powie¬ 
trza I cięciwą (rys. 1). 


Współczynnik siły nośnej Cy — 

wartość siły Y w stosunku do jed¬ 
nostki powierzchni, zależna od szyb¬ 
kości i gęstości masowej powietrza 
oraz kształtu profilu. 

Współczynnik opora C x — jak wy¬ 
żej — w stosunku do siły X 



Gdzie: 

S — powie: zchnia płaszczyzny w 
■m a 

(f — gęstość masowa powietrza w 


KG so k 3 
m4 


zależna od oiśnie- 


irtia i temperatury 
V — prędkość strug w m/sek. 

Biegunowa profilu — zależność 
graficzna pomiędzy C x i Cy (rys. 2) 
dila danych kątów natarcia. 



Rys* I 


zawirowania za 


i grot współpracują z sobą, podob¬ 
nie jak skrzela i płat w samolocie. 
Fok ma cna celu poprawienie pracy 
grota p:zez swe działanie dyszowe, 
umożliwiając mu pracę na kątach 
pozakrylycznych i zwiększając silę 
ciągu. Przyśpieszone strugi pomię¬ 



dzy fokiem a grotem porywają zza 
grota oderwane turbulentne strugi 
(rys. 1, 2a, 2b). Jest to jedyne za¬ 
danie foka. Nie służy on i nie po¬ 
winien służyć do sterowania mo¬ 
delu, np. przez nadrzucanie dziobu, 
podobnie zresztą, jak i do zwiększe¬ 
nia pow.ierzicihni ożaglowania. Są to 
pojęcia z gruntu błędne. 

Ja«k projektować ożaglowanie? 
Zasadą jest, by: 

1. W miairę możliwości środek cięż¬ 
kości ożaglowania leżał najniżej, 
nie stwarzając dużego ramienia 
sile wiatru pochylającej model 
(rys. 3). 

2. Środki poszczególnych żagli le¬ 
żały możliwie blisko masztu czy 
w ogóle linii diametralnej dla 
uniknięcia częściowo szkodliwych 
momentów ostrzących (iys. 3). 

3, Procentowy wpływ' oporów z za- 




Sila ciągu R — wypadkowa sił 
wiatru (ciśnienia A podciśnienia) 
działających na żagiel (lys. 1). 

Sita nośna Y — składowa siły R 
prostopadła do kierunku strug (KG) 
{rys, 1). 

Siła oporu X — składowa siły R 
równoległa do kierunku strug 
(KG) (Rya 1). 


Krytyczny kąt natarcia — kąt na¬ 
tarcia, przy którym Cy — max. Po¬ 
za aKJi strugi odrywają się od pro¬ 
filu, przechodząc z opływu laminar- 
nego w turbulencyjny, co powoduje 
spadek siSy nośnej Y i jej współ¬ 
czynnika Cy (rys. 2)* 

Tyle teorii, a teraz krótko o za¬ 
sadach projektowania żagli 


w 















































wirowa ń za masztem, który two¬ 
rzy niezbyt doskonały nosek na¬ 
tarcia profilu, byl jak najmniej¬ 
szy (rys. 1). 

4. Istniała możliwość regulacji wy¬ 
brzuszeń żagli. 

5. Zapewniona była dobra współ¬ 
praca aerodynamiczna żagli 

Jak zadośćuczynić tym ■wymaga¬ 
niom i pogodzić ze sobą sprzeczne 
założeni a ? Um ięj ę bność znalezieni a 
„złotego środka” jest niezmiernie 
trudna, szczególnie dla młodych 
projektantów, którzy idąc za głosem 
,, superefckci arstwa’ p często zapomi¬ 
nają o zdrowym rozsądku. Należy 
jednak nie zapominać o tym, że re¬ 
welacyjne, „oud^-konstrukcje bar¬ 
dzo, ale to bairdiao rzadko s:ę poja¬ 
wiają, a pisy tym poprzedzone są 
wielką ilością doświadczeń i badań. 
W XX wieku o wiele łatwiej ulep¬ 
szyć starą, konwencjonalną kon¬ 
strukcję, niż coś wynaleźć! Radzę 
więc nie puszczać wodze fantazji 
i porzucić „cud-patenty” — w ro¬ 
dzaju sztywnych żagli: „super” ka¬ 
dłubów- l'tp. 

Ad, 1, Uzyskujemy dzięki „niskie¬ 
mu” fdkowi i trójkątom ża¬ 
gli, o szerokiej podstawie 
(rys. 3). 

Ad. 2, Uzyskujemy pnzez niiestoso- 
Warnie dużych wyobleń tyl¬ 
nych lików oraz przez fok za¬ 
chodzący za grot i mocowany 
w 1/3 długości rej ki fokowej 
do pokładu (rys. 3). 

Ad. 3. Uzyskujemy przez stosowa¬ 
nie cienkich masztów zwęża¬ 
jących się ku górze o pro¬ 
fitu okrągłym, tak by nosek 
byl możliwie mały. 

Ad. 4, Uzyskujemy przez stosowa¬ 
nie tTymKnek w likach żagli 
i obciągacza bomu o reguło- 
wamym obciągnięciu, a także 
przez odpowiednie wyg i nami e 
masztu wantami. 

Ad. 5. Uzyskujemy przez prawidło¬ 
we ustawienie grota wzglę¬ 
dem foika. 

Punkt ten omówię szerzej, ma on 
bowiem przy okazji wyjaśnić cel 
stosowania obciąga cza bomu i bez¬ 
celowość używania wysokich foków. 

Z biegunowej na rys. 2 widzimy, 
że &KR znajduje się w okolicy 
a = 16* W pobliżu tego kąta po¬ 
winien być ustawiony grot. Fok 
ustawiamy tak, by maksimum 1/3 
długości swej cięciwy zachodził on 
za grot i byl ustawiony pod kątem 
o około 8* mniejszym od grota, czyli 
a F — 16° — 8* = 8*. Żagiel (fok 
i grot) posiada jednak tendencje do 
zwichrzenia geometrycznego, a więc 
dolna jego część pracuje na więk¬ 
szym kącie natarcia, aniżeli górna. 
By różnice te zmniejszyć do mini¬ 
mum, stosuje się obciągącze bomów. 
Podaną wyżej zasadę ustawienia fo¬ 
ka i grota należy przyjąć dla śred¬ 
nich kątów natarcia żagli leżących 
mniej więcej w połowie wysokości 
ożaglowania. Im żagle będą srnuk- 
lejsze, tym zwichizenia te będą 
większe. Smukłe trójkąty wpraw¬ 
dzie zapewniają ostre żeglowanie 


i w dużej mierze niwelują wpływ 
oporu indukowanego (patrz: „Teoria 
i zasa dy projektowania modeli żaglo¬ 
wych” M. Dereżycki, str. 70 i „Teo¬ 
ria żeglowania” Cz. Marchaj, sir. 


zaburzonym), Stosowanie więc foka 
na tej wysokości byłoby bezcelowe, 
a nawet szkodliwe, gdyż kąt usta¬ 
wienia foka byłby o 8° mniejszy 
i wyniósłby a F — 10° — 8 fl = 2°, 



108), jednak nie jest on tak duży, 
jak procentowy wpływ oporu za¬ 
wirowań za masztem, uzależniony 
od stosunku jego średnicy do głębo¬ 
kości profilu. 

Tak więc lepiej dać żagle szer¬ 
sze, uzyskując przy tym obniżenie 
środka ciężkości i mniiejsze zwichrze¬ 
nia, 

W dolnej części grot będzie usta¬ 
wiony pod kątem około =20\ 
Kąt ten jest pozakrytyozny. Zacho¬ 
dzi więc tu konieczność pomocy fo¬ 
ka, który będzie ustawiony pod ką¬ 
tem <tp = 20° — = 12°, Dla 

foka, który ma profil bardzo płaski, 
będzie to kąt bliski ki ytycznego, nie 
powodujący jednak jeszcze oderwa¬ 
nia strug. Nie zmieniając zatem 
swych własności aerodynamicznych, 
pomaga on gratowi, który nie stra- 
di w tej części swej siły nośnej. 

W górnej części grot będzie pra¬ 
cował na kącie natarcia cfkolp 
aa — 10*. Jest to kąt -podkrytycz¬ 
ny, zapewniający prawidłową pra¬ 
cę w strumieniu lam marnym (nie¬ 


co prakty czn ie ozna cz a już ł opot. 
Łopoczący fdk dzięki drganiom był¬ 
by swego rodzaju turbulatorem, bu¬ 
rzącym powietrze przed grotem i po¬ 
wodującym gwałtowny spadek siły 
nośnej o ponad 40%. 

Używać należy więc foka tam, 
gdzie jest on najbardziej potrzebny 
tj. do wysokości około 3/5 wysokości 
grota, a pizy tym obciągnąć go 
dobrze przez zastosowanie zaczepie^ 
nia rej ki fokowej w 1/3 długości 
(rys. 3). Zagadnienia te wyjaśnia 
rys. t. 

STEFAN WOBKERT 
Łódź 

Literatury pomocnicza do zagadnień 
aerodynamilęl: 

„Modele Latające” — G. W. Miklasze¬ 
wski. wyd, „Prasa Wojskowa” W-wa 
43 r. 

„Teoria lotu” — Inż. N. Pieto chow, 
wyd. W.I.N.W. 1943 r. 

Literatura do zagadnień projektowania 
modeli i 

..Teoria i zasady projektowania modeli 
żaglowych” — mgr inż. M. Dereżycki, 
wyd. MON W-wa 19:35 r. 

„Teoria żeglowania” — Cz. Marchaj, 
Wyd, MON W-wa 1957 T. 
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Inż. J. Komorowski 


PAROWY SILNICZEK PULSACYJNY 


Budowy zasady pracy i zastoso¬ 
wanie parowego silni czka pulsacyj¬ 
nego z pewnością zainteresują mło¬ 
dych szkutników. Przemysł zabaw- 
karakij podobnie zresztą jak i wielu 
modelarzy zagranicą, często stosuje 
tego rodzaju rozwiązanie do napę¬ 
dzania różnych typów modeli pływa¬ 
jących. Bardzo prosta budowa sil* 
niczka pozwala na wykonanie go 
z dostępnych materiałów i przy po¬ 
mocy nieskomplikowanych narzędzi 
nawet słabo zaawansowanym mode¬ 
larzom. 

Zasada pracy 


Dla bliższego wyjaśnienia działa¬ 
nia silni czka warto zapoznać sdę naj¬ 
pierw z uproszczonym rozwiązaniem 



tego typu, podanym przez czeskiego 
modelarza J. Maitajidka. Schemat 
rozwiązania przedstawiono na rys. 1. 
Urządzenie typu I składa się z ko¬ 
ciołka „a”, zastąpionego szklaną pro¬ 
bówką, używaną w laboratoriach 
chemicznych, oraz .paleniska „d“. 
Wylot probówki zatkano szczelnie 
dopasowanym korkiem z dwiema 
osadzonymi w nim pionowo i odpo¬ 
wiednio wygiętymi sdklanymi rurka¬ 
mi „b“ i „c", Całość zabudowano w 


modelu tak, aby poziom wody w ko¬ 
ciołku utrzymywał się stale w poło- 
wie wysokości osadzenia rurek, a 
więc odpowiadał linii wodnej (zanu¬ 
rzenia). Wloty rurek wprowadzono 
wprost do wody za rufą modelu. 
W miarę podgrzewania zawarta w 
kociołku woda wydziela parę, która 
uchodząc rurką ,d\ powoduje odrzut 
modelu od wody i jego ruch. Ubytek 
parującej w probówce wody uzupeł¬ 
niany jest samoczynnie z otoczenia 
rurką „b“. 

Podobnie, lecz znacznie sprawniej, 
działa urządzenie typu II, przedsta¬ 
wione na rys. 2, Składa się ano z ko¬ 
ciołka na wodę ,,a“ oraz dwóch rurek 
y ,b lt i f ,c“ połączonych na jednym 
poziomie, którymi zostaje doprowa¬ 
dzona woda i odprowadzona na ze¬ 
wnątrz wytworzona para wodna. Za¬ 
sada działania polega tu na pulsacji, 
a nie pojedynczych wyrzutach, jak 
w opisanym uprzednio wypadku ciś¬ 
nienia pary wodnej wytwarzanej w 
kociołku w wyniku podgrzewania go 
dowolnym paliwem. Intensywną pul- 
sacię nary wodnej zapewnia elastycz¬ 
ność kociołka, dzięki żalu towar m w 
nim membrany „d”. Jeżeli wykona¬ 
ny silni czek zamontujemy do owal¬ 
nego pudełka t ,a‘ ł np, po konserwach 
rybnych (jak na rys. 3) a całość wy¬ 
posażymy w ster (kierunkowy 
statecznik „c" i palenisko „d", uzy¬ 
skamy uproszczony próbny model 
pływający. 

Przed uruchomieniem, trzymając 
model rufą do góry, należy przez jed¬ 
ną z wystających runek napełnić cały 
układ wodą, aż do momentu ukaza¬ 
nia się jej w wylocie drugiej rurki. 
Zapewni to wyparcie z całego ukła¬ 
du powietrza, którego obecność ob¬ 
niżyłaby poważnie sprawność silnicz- 
ka. Następnie, zatykając palcem wy¬ 


loty obydwu runek — oo zapobiegnie 
wylaniu się wody przy przechylaniu 
modelu — kładziemy go tna po¬ 
wierzchni wody. Równocześnie w ra¬ 
zie potrzeby obciążamy model po 
stronie rufy tak, aiby wyloty rurek 
były zawsze zanurzone w wodzie, 
Z kolei pod kociołkiem ustawiamy 
napełnione paliwem (np. oliwą) pa¬ 
lenisko z zapalonym knotem. Po 
upływie 20—30 sek. woda w kociołku 
zaczyna wrzeć, wydzielając parę 
i ogrzewać membramę (cienką blasz¬ 
kę miedzianą, bardzo elastyczną), 
która rozszerzając się i poddając się 
ciśnieniu pary zwiększa jego objętość. 
Trwa to aż do granicy rozszerzalnoś¬ 
ci i elastyczności membramy. Po 
osiągnięciu tej granicy dla nagroma¬ 
dzonej i sprężonej w kociołku pary 
wodnej pozostaje jedyna droga — 
przebić się przez ruilki napełnione 
wodą, by ujść przez ich wyloty na 
zewnątrz układu. Jednocześnie z 
wyjściem pary wodnej na zewnątrz 
w kociołku następuje podciśnienie, 
powodujące zassanie zimnej wody 
z otoczenia, nagłe oziębienie, kurcze¬ 
nie się i wreszcie powrót do położe¬ 
nia wyjściowego membramy. Na 
skutek stałego ogrzewania kociołka 
pulsacja zaczyna się jednak ponow¬ 
nie. Dzięki powtarzającej się pulsa¬ 
cji następującej szybko jedna po dru¬ 
giej, przy jednoczesnym charaktery¬ 
stycznym brzęczeniu membramy, siła 
wydobywającej się pary wodnej od¬ 
pycha model od cząstek wody, a więc 
zaczyna on płynąć w wyznaczonym 
przez stery kierunku, aż do chwili 
wyczerpania się paliwa. 

Rolę paliwa najlepiej spełnia oliwa 
lub stearyna ze świec. Przy zastoso¬ 
waniu w palenisku knota daje ona 
bowiem nagrzewanie punktowe, za¬ 
pewniające racjonalne wolne spala¬ 
nie i [potrzebny do rozruchu silniczka 
krótki czas nagrzewania. 

Udoskonalenie konstrukcji 

Mimo dużej prostoty działania 
i łatwości obsługi, parowy sdlniczek 
pulsacyjny typu II nie jest pozba¬ 
wiony wad. Odznacza się on bowiem 
małą mocą, umożliwiającą poruszanie 
model i o wadze do 200 G i stosunko¬ 
wo niską sprawnością, wynikającą 
z wolnej, nie zawsze zachodzącej na 
siebie pulsacji, co przyczynia się do 
braku płynności pracy silniczka. 
Trudność sprawia również utrzyma¬ 
nie kierunku ruchu modelu, W 
związku z tym najważniejsza dla 
modelarza szybkość napędzanego mo¬ 
delu w tych warunkach jest nie¬ 
wielka. Zmianę konstrukcji silniczka 
z parzystego układu rurek na cen¬ 
tralny, przy równoczesnym zróżnico¬ 
waniu ich średnic, podaje rys. 4. 

Dzięki dokonanym zmianom sil¬ 
ni czek typu III charakteryzuje się 
większą sprawnością, siłą i częstotli- 
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wością pulsacji, co daje w rezultacie 
bardziej płyńmy pracę, przyczynia¬ 
jąc się tym samym do zwiększania 
szybkości modelu. Intensywna 'wy¬ 
miana wody w ujadzie pociąga jed¬ 
nak za sobą szybsze zapowietrzenie 
sUniczka z powodu zassania znacznej 
ilości powietrza wraz z wodą z oto- 
czarna, oo uniemożliwia jego pracę 
dłuższą, aniżeli w ciągu 20 min. bez 
obawy przepalenia się, względnie 
rozlutowania kociołka. W tych wa¬ 
runkach każdorazowe uruchomienie 
silniczka wymaga kolejnego napeł¬ 
niania wodą w opisany na wstępie 
sposób. 

Tabelka I zawiera porównanie 
wyników uzyskanych przy zastoso¬ 
waniu obydwu typów silni czka do 
tego samego modelu, przy czym pró¬ 
by dokonywane były na basenie przy 
spokojnej, nie sfalowanej powierzch¬ 
ni wody. Jaik widaó, przez udoskona¬ 
lenie konstrukcji i odpowiednie wy¬ 
konanie można podnieść sprawność 
silniczka, a więc zwiększyć szybkość 
modelu o około 30%. 


Po zlutowaniu, wkładamy ponow¬ 
nie drut do rurki i w miarę wygina¬ 
nia stopniowo go wyciągamy, aby 
uzyskać potrzebne wygięcie bez za¬ 
łamań. Po starannym zlutowaniu ko¬ 
ciołka z rurkami, trzeba jeszcze 
sprawdzić szczelność silniczka, parzy 
czym przy lekkim dmuchaniu w wy¬ 
loty rurek membrama powinna wy¬ 
raźnie poddawać się i falować, 

Do wyposażenia silniczka należy 
jeszcze palenisko. Wykonamy go rów¬ 
nież z cienkiej blachy, jak na rys, 3, 
jaka przenośne, aby można było swo¬ 
bodnie dozować paliwo i zapalać. 
Istotny szczegół stanowi przy tym 
wlutowany w miskę paleniska wąski 
pasek blachy z otworem prowadzą¬ 
cym knot, który utrzymuje centrycz- 
nie płomień pod kociołkiem. 


Budowa 

Całość zbudujemy z pobielanej bla¬ 
chy angielskiej, używanej do opako¬ 
wania środków spożywczych, jak ka¬ 
wa Hp., o grubości ok, 0,3 mm. Ko¬ 
ciołek należy wygiąć z jednego ka¬ 
wałka blachy. Od góry zalutować 
membramę z cienkiej, nieuszkodzonej 
blaszki miedzianej tzw. papierówki, 
o grubości ok. 0,3 mm, którą może- 


zapewnimy jej większą szczelność 
i należytą elastyczność w czasie pra¬ 
cy. Następnie, w zależności od typu 
silniczka, wykonamy również z pa¬ 
sków blachy pobielanej rurki, zwija¬ 
jąc je na drucie, o odpowiedniej 


TABLICA I 


Ciężar 

silniczka 


Ciężar 

własny modelu 


Zużycie 

paliwa 

(stearyna) 


Czas nagrzew, 
kociołka 


Czas pracy 
silniczka 


Prędko^ 

modelu 


sck. 


m/min. 


Typ II 
Typ III] 


my uzyskać ze starego transfer ma- 
torka lub w drukami. Brzegi kocioł¬ 
ka i mem bramy można zawinąć i do¬ 
piero wtedy lutować, jednak bez 
zbytniego naciągania membramy, aby 
jej nie usztywnić, gdyż w ten sposób 


średnicy. Można również wykonać 
ten zespół, jak na rys. 4, a więc jako 
dwururkę o różnych średnicach, zwi¬ 
jając jeden kawałek blachy w ósem¬ 
kę. 


ffcf 



Eksploatacja 

Przy próbnym uruchamianiu sił- 
nioaka można jeszcze ewentualnie 
poprawić niedostateczną rytmiczność 
pulsacji przez odpowiednie lekkie 
zwężenie (ściśnięcie) wylotów obu 
rurek. W czasie eksploatacji najwię¬ 
cej uwagi trzeba jednak poświęcić 
stałej kontrola stanu napełniania wo¬ 
dą silniczka, gdyż — jak już nad¬ 
mieniłem — nawet chwilowy jej 
brak grozi rozlutowaniem się kon¬ 
strukcji, a zwłaszcza membramy. Pa¬ 
lenisko powinno być osłonięte obu¬ 
dową modelu, aby umożliwić łagod¬ 
ny, niezbędny do spalania dopływ 
powietrza, nie zmieniający usytuo¬ 
wania płomienia w czasie ruchu mo¬ 
delu. Przerwy w nagrzewaniu kocioł¬ 
ka odbijają się bowiem ujemnie na 
sprawności silniczka. 

c.d.n. 
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MODEL WAGONU 
BAGAŻOWEGO 

serii Fhxt 

Opracował: inż. L- Wiśniewski 
Warszawa 


Wagon serii Fhxt Jest ezteroosiowym wozem baga¬ 
żowym dołączanym przez PKP do składów daleko¬ 
bieżnych pociągów osobowych i pośpiesznych. Kolej¬ 
ne litery symbolu oznaczają: F —- wagon jest przezna¬ 
czony do przewozu bagażu; h — posiada mostek przej¬ 



ściowy zabezpieczony „harmonią”; x — jest cztero- 
osiowy oraz t — wnętrze jego pudła jest bezprzedzia- 
łowe. 

Szczegóły konstrukcyjne powyższego wagonu takie* 
jak: wykonanie wózków, resorowania, szkieletu pudła, 


oświetlenia, ogrzewania i hamulców są takie same, jak 
opisywane w Nr. 12 z 1958 r., wagonu osobowego serii 
Bhxz, Pudło wagonu posiada na obu krańcach, po¬ 
dobnie zresztą jak i pudło wagonu osobowego, dwa 
przedsionki zaopatrzone w jednoskr zydlowe drzwi za¬ 
wiasowe w ścianach bocznych oraz drzwi odsuwane 
w ścianach czołowych. Bezpośrednio obok jednego 
z przedsionków znajduje się kondaktorski przedział 
służbowy oraz przedział toaletowy. 

W przedziale służbowym mieści się przede wszyst¬ 
kim ,kancelaria” kierownika pociągu. Umieszczona 
jest ona na podwyższeniu w ten sposób, aby kierow¬ 
nik siedząc w niej, mógł obserwować przez okienko 
zainstalowane w specjalnej nadbudówce dachu wago¬ 
nu zarówno czoło, jak i koniec pociągu, jego bieg, 
sygnały na linii itd. Poza tym w przedziale służbo¬ 
wym znajduje się pomieszczenie na narzędzia, sprzęt 
przeciwpożarowy, oświetlenie pomocnicze, sygnały wy¬ 
padkowe, apteczka podręczna, jednym słowem wszyst¬ 
ko to, co pociąg musi posiadać w drodze. Poza prze¬ 
działem służbowym* toaletą i przedsionkami, resztę 
pudła wagonu stanowi pomiszczenie bagażowy, zao¬ 
patrzone w 4 szerokich drzwi przesuwających się po 
specjalnych prowadnicach. W każdej z obu bocznych 
ścian pomieszczenia bagażowego znajduje się dwoje 
takich drzwi. Budowę modelu wagonu rozpoczynamy 
i prowadzimy zupełnie tak samo, jak budowę opisa¬ 
nego w Nr. 12 z 1958 r. modelu 4-osiowego wagonu 
osobowego. Opisu tego nie będziemy więc powtarzać. 
Jedynym odmiennym szczegółem jest wykonanie 
i umocowanie odsuwanych drzwi pomieszczenia baga- 
żowego. 

Drzwi te zrobimy w sposób następujący: wycięte 
części Nr, 20 zaginamy wzdłuż, dokładnie pośrodku, 
tak aby uformować z nich kątowniki. Końce dłuższe¬ 
go boku każdego kątownika zaginamy pod kątem pro¬ 
stym w kierunku boku krótkiego i przylutowujemy 
do jego krawędzi. Po wykonaniu tych czynności* wy¬ 
równujemy krawędzie przygotowanych w ten sposób 
prowadnic drzwi pilnikiem gładzikiem. W wyciętych 
drzwiach (19) przewiercamy w oznaczonych miejscach 
otworki, wsuwamy w nie wykonane z drutu uchwyty, 
końce ich zaginamy i przylutowujemy do wewnętrznej 
powierzchni drzwi. Krawędzie gotowych drzwi wy¬ 
równujemy dokładnie i wygładzamy pilnikiem. Przy¬ 
mocowanie drzwi wykonujemy w ten sposób, że przy¬ 
lutowujemy najpierw do ściany wagonu dolną pro¬ 
wadnicę, wsuwamy w nią drzwi, przykrywamy górne 
ich krawędzie górną prowadnicą, którą z kolei również 
przylutowujemy do ściany, Górna prowadnica musi 
być tak przymocowana, aby drzwi można było przesu¬ 
wać swobodnie w obie strony. 

Gotowe pudło wagonu lakierujemy, podobnie jak 
pudło opisywanego poprzednio wagonu osobowego, 
W identyczny też sposób składamy i wykańczamy 
model. 

Uwaga! Plany wagonu w rozmiarze „O” (2 arkusze 
formatu A-2) do nabycia w redakcji w cenie 10 zł. 


RADZIECKIE WYDAWNICTWA MODELARSKIE 


W Związku Radzieckim nie ma do¬ 
tychczas specjalnego czasopisma po¬ 
święconego wyłącznie sprawom mo¬ 
delarskim. Wychodzą natomkiśt licz¬ 
ne broszurki z cyklu „Biblioteka 
Młodego Technika”, wydawane jako 
oddzielny płatny dodatek do cza¬ 
sopisma „Miody Technik”. Wydaw¬ 
cą ich jest Centralna Stacja Młodych 
Techników w Moskwie ♦ 

Broszurki te ukazują się prawie co 
miesiąc , a dotychczas wydano już 
ponad 60 ich numerów * Każdy nu¬ 
mer pośunęcony jest jakiemuś jed¬ 
nemu zagadnieniu i oprócz opisu za¬ 
wiera także wiele rysunków pomoc¬ 
niczych , a bardzo często również i 
plany robocze modę li latających , 


pływających, kołowych, różnych 
maszyn i urządzeń przemysłowych. 

Numer składa się najczęściej z 
trój koi oroioej okładki z rysunkiem 
na stronie tytułowej, na odiorode 
której znajduje się krótka charakte¬ 
rystyka treści , Karta ostatnia prze¬ 
znaczona jest na opis budowy mo¬ 
delu, wykaz już wydanych lub ma¬ 
jących się ukazać planów itp. Wew¬ 
nątrz numeru znajduje się wkładka 
z planem i opisem wykonania. Cena 
1 egz. takiego dodatku kosztuje 
85 kop , 

Ostatnio dotarły do nas 4 numery 
tego wydawnictwaZawierają one 
następujące materiałyr 


— Nr 7/49 — model szybowca A-l 

„Cybis”, opracowany przez 
G.W. Awierjenowa, 

— Nr 11/53 — modeł okrętu pod- 

wodnego z napędem gumo¬ 
wym, opracowany przez A. F. 
Pr ierie sławce wa , 

— Nr 14/56 — model buldożera, o- 

pracowany przez E. F. Fiabci- 
kowa, 

— Nr 16/58 — modele szybowców 

dla początkujących, opracowa¬ 
ne przez G. S. Wasiljeica. 

W miarę napływu dalszych nume¬ 
rów * będziemy się starali informo¬ 
wać Czytelników o nowo wydanych 
pozycjach. 
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ciekawe konstrukcje 


SAMOLOT ODRZUTOWY NORD-L500 „GRIFFON" 


Od dłuższego już czasu we francuskich 
zaikładich lotniczych NORD trwają prace 
doświadczalne z samolotami odrzutowy¬ 
mi, o ufaladete delta. Ostatnią wersją 
opracowaną w tych zakładach Jest samo¬ 
lot , ł Griffon łt t o bardzo oryginalnej kon¬ 


strukcji. Posiada on układ „Kaczki", 
czyli samolotu z upierzeniem przednim. 
Tego rodzaju układ pozwala na większe 
wykorzystanie piata przy lądowaniu, 
dzięki możliwości zastosowania klap wy¬ 
porowych, oraz zapobiega utracie sta- 


biną znajduje się owalny wlot powie¬ 
trza do silnika. W partii siUnikowej 
kadłub posiada duży przekrój, co po¬ 
dyktowane zostało zastosowaniem zespo¬ 
łu silników — turbood rzutowych 1 stru¬ 
mieniowego. W czasie prób „GTiffon" 


tęcz noś ci przy prędkościach przy dźwię¬ 
kowych, 

„Griffon” jest średniopŁatcm, konstruk¬ 
cji całkowicie metalowej. Skrzydło del¬ 
ta, o bardzo cienkim profilu. Kadłub 
sprawia wrażenie piętrowego, gdyż część 
dziobowa z kabiną jest jakby wmonto¬ 
wana w jego część zasadniczą. Pod ka- 


latół na jednym silniku turboodrzuto¬ 
wym, Zespół dwóch sUnUków zastosowa¬ 
no w wersji „Griffon” lin. Wersje te 
wyposażone zostały ponadto w dodatko¬ 
we powierzchnie ustateczniające, o ujem¬ 
nym wzniosie, umieszczone w tylnej 
części kadłuba, Usterzenie wysokości pły¬ 
towe umieszczone jest przed skrzydłem. 
Natomiast usterzenie kierunku stosun¬ 
kowy wysokie znajduje się na końcu 
kadłuba i zaopatrzone jest w zasobnik 
spadochronu hamującego, o przekroju 
okrągłym. 

Podwozie trójkołowe, ze względu na 
cienki profil skrzydła, chowane jest cał¬ 
kowicie do kadłuba. 

Samolot ma kolor naturalnego alumi¬ 
nium. Część kadłuba przy dyszy wylo¬ 
towej posiada ciemniejsze blachy żaro¬ 
odporne. z, s. 


X KRAJU 


i 1ZE ŚWMATA 


m Nie tylko plany modeli opraco¬ 
wane przez autorów polskich cieszą 
się uznaniem zagranicznych modela¬ 
rzy, Przykładem tego może być otrzy¬ 
many ostatnio przez nas numer cza¬ 
sopisma włoskiego ,,Rasegna di Mo¬ 
ri elitarno” z października 1959 r., w 
którym na str. 26 znajduje się bar¬ 
dzo obszerna i pochlebna recenzja o 
książce Władysława Nlestoja, >,Pro¬ 
file modeli latających". 


■t w Anglii zmarł w wieku 77 lat 
jeden z najstarszych działaczy mode¬ 
larstwa jachtowego, W. J, Daniels, 
zwany popularnie wśród modelarzy 
angielskich „Bill". Był on autorem 
licznych planów modelarskich i ksią¬ 
żek poświęconych budowie modeli 
pływających. Organizator i uczestnik 
większości imprez. niezmordowany 
propagator ruchu modelarskiego po¬ 
zostawił po sobie dorobek. o któ¬ 
rym z wdzięcznością wspominają mo¬ 
delarze całego świata. 


łfi Wzorem lat uib ległych i w tym 
roku zorganizowano iw Parryżu tzw. 
Salon Żeglugi Zgromadził on wy¬ 
stawców z całego świata, a m. in. 
również i z Polski, Miło nam do¬ 
nieść, że stoisko pols^de na tym Sa¬ 
lonie, w którym wystawione bvłv 
modele statków wykonywanych przez 
nasze stocznie, zostało odznaczone 
srebrnym medalom Przewodniczące¬ 
go Rody Miejskiej PaTyża. Poza tym, 
modele naszych wykonawców z Mo¬ 
delarni CBKO-i w Gdańsku zosta¬ 
ły — jako najlepsze — wypożyczone 
przez wielką firmę wydawniczą La- 
rousse, celem dokonania ich zdjęć do 
swoich wydawnictw. 


K Po jachtach motorowych z pla¬ 
stiku przyszła kolej na jachty żaglo¬ 
we. Pierwszy tego rodzaju jacht peł¬ 
nomorski, którego kadłub wykonany 
jest z tworzyw sztucznych, został 
zbudowany przez centralny Instytut 
Spawalnictwa {Central-Institut fur 
SchweUstechnlik) w Halle — NRD. 
Uzyskał on już pozytywną ocenę Nie¬ 
mieckiego Przedsiębiorstwa Klasyfi¬ 
kacyjnego i oddany został do eksploa¬ 
tacji. Jacht posiada wymiary: dłu¬ 
gość 8,20 m, szerokość 2,30 m, za¬ 
nurzenie 1,35 m. Łączna powierzchnia 
ożaglowania wynosi 30 m 1 , a wypor¬ 
ność — 3000 KG. 


Ml Informując o przedrukach pla¬ 
nów z ,,Modelarza”, często wymie¬ 
niamy niemieckie czasopismo „Mo¬ 
deli Technik”, wydawane w Baden- 
Baden — NRF, Tym razem możemy 
jednak odnotować, że również inny 
wydawany w NRF ilustrowany dwu- 
tygodn Ik , > Fiu g-Mod c 11-Techn ik 1 * za- 
mieścił plan modelu SZYBOWCA 
,.Eos 1058”, konstrukcji Edmunda 
Osińskiego, opublikowany w Nr 9;'59 
,,Modelarza”, 
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MODELARZE 

O KTÓRYCH WARTO 
WIEDZIEĆ 

STANISŁAW MACIEJEWSKI 
SIEDLCE 

Począwszy od bieżącego numeru pod 
tym tytułem zamieszczać będziemy syl¬ 
wetki modelarzy mających duży doro¬ 
bek w modelarstwie, Będą to modelarze 
legitymujący się wykonaniem modeli 
wysokiej klasy. Modelarze, którzy wie¬ 
dzą swą przyczynili się do podniesienia 
modelarstwa na wyższy poziom, oraz 
znani działacze społeczni pracujący na 
odcinku modelarstwa, 

* 



Stanisław Maciejewski w otoczeniu mo¬ 
deli 


JAS MARCZAK 

flilznacnr SrebroymKriyiemZflstugJ 

Z okazji XV-leela Ligi Przyjaciół 
Żołnierza w dniu 17 października 
1959 r. Prezes Zarządu Głównego Li¬ 
gi Przyjaciół Żołnierza udekorował 
kol. Jana Marczaka Srebrnym Krzy¬ 
żem Zasługi, za ofiarną pracę spo¬ 
łeczną i zawodową na odcinku krze¬ 
wienia wiedzy technicznej wśród 
młodzieży. 

Wielu naszych czytelników zna koL 
Marczaka z licznych artykułów za¬ 
mieszczanych w „Modelarzu” oraz 
jako autora książek o modelarstwie 
szkutniczym. Nie wszyscy wiedzą, 
że kol. Jan Marczak jest współzało¬ 
życielem naszego miesięcznika ,,Mo- 
iela rz”. 

Prawie od samego początku utwo¬ 
rzenia pisma pełni funkcję redakto¬ 
ra działu szkutniczego starając się 
o stały wzrost poziomu tego działu. 

Również pełni funkcję społeczną ja¬ 
ko Sekretarz Centralnej Rady Mo¬ 
delarstwa Szkutniczego oraz jest 
działaczem Polskiego Związku Mo¬ 
torowodnego, * 

Z tak miłej okazji życzymy kol. 

Marczakowi dalszych osiągnięć w 
rozwoju modelarstwa szkutniczego. 



Stanisław Maciejewski, o pseudonimie 
„ Dziadek’ h nadanym przez modelarzy 
szkutniczych, stał się Bardzo łubianą i 
popularną postacią wśród modelarzy. 
Popularność zyskał nie tylko przez swój 
koleżeński stosunek do młodszych ko¬ 
legów modelarzy, lecz również ze wzglę¬ 
du na wiedzę, jaką posiada w zakresie 
modelarstwa, Stanisław Maciejewski, 
urodzony w Warszawie w 1905 roku, 
już od najmłodszych lat interesował się 
modelarstwem. Przed wojną pracę mo¬ 
delarską rozpoczął w modelarni przy 
Szkole Handlowej w Warszawie przy ul. 
Prostej. Był to okres, kiedy chcąc zo¬ 
stać modelarzem trzeba było nie tylko 
mieć chęci, lecz również dużo pieniędzy 
na opłacenie instruktora, materiału itp. 

Losy wojny w 3939 roku rzucają kol. 
Maciejewskiego do Siedlec. Wyzwolenie 
kraju spod okupacji hitlerowskiej daje 


możność do działania na odcinku mode¬ 
larstwa, Toteż wkrótce po wojnie kol. 
Maciejewski wraz z innymi organizuje 
na terenie Siedlec modelarnię Ligi Lot¬ 
niczej, która znana wówczas była jako 
jedna z lepszych w kraju. Kol. Macieje¬ 
wski jest modelarzem o wszechstronnych 
zainteresowaniach. Modelarstwem lot¬ 
niczym interesuje się na równi ze szkut¬ 
niczym* a także innymi działami związa¬ 
nymi z modelarstwem. Dużą popular¬ 
ność kol. Maciejewski zdobył wykonując 
modele samolotów na specjalne zamó¬ 
wienie Muzeum Wojska Polskiego. Były 
to modele samolotów: „Po-2”, „Łosia", 
„PZL Filc 1 *, które do dziś można oglą¬ 
dać w Muzeum. Kol, Maciejewski wy¬ 
konał również ładne modele „Salaman¬ 
dry”, „Pegaza” i „Miga-15” dla Mu¬ 
zeum Techniki w Pałacu Kultury w 
Warszawie. Za działalność w modelar- 



Model samolotu KWI)-6 



stwie lotniczym odznaczony został naj¬ 
wyższym odznaczeniem modelarskim 
„Złotą Odznaką”, 

Kol. Maciejewski położył duże zasługi 
w dziedzinie wychowania młodzieży. 

Zaraz po wyzwoleniu, początkowo w Li¬ 
dze Lotniczej a później w LPŻ, znany 
Jest jako działacz społeczny w Radzie < 

Modelarstwa, jak również jako bezpo¬ 

średni wychowawca młodych kadr mo¬ 
delarzy pracujący w charakterze instruk¬ 
tora modelarstwa lotniczego i szkutni¬ 

czego. Obecnie kol, Maciejewski pracuje 
w Domu Kultury Dziecka 1 Młodzieży, 

w Liceum im. B. Prusa oraz w szkole t 

podstawowej nr 3 w Siedlcach, gdzie 
prowadzi modelarnie. 

Kol, Maciejewski na najbliższą przy¬ 
szłość ma duże plany, lecz brak czasu 
i bardzo złe warunki mieszkaniowe nie 
pozwalają mu zrealizować Ich w naj¬ 
bliższym okresie, Do nich to należy wy¬ 
kończenie karaweli Kolumba, jachtu 
Stadt von Brema oraz modelu pływają¬ 
cego trawlera redowego „Kaczor”. 

Do osobistych zainteresowań kol. Ma¬ 
ciejewskiego zaliczyć należy bez wątpie¬ 
nia modelarstwo żaglowe oraz motory¬ 
zację; nie sposób też nie wymienić syn¬ 
ka, który jest jego wielką radością. 

Stefan Smolis 
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„MODELARZ” POMAGA 


Stanisław Jański — Ziębice, ul. Mic¬ 
kiewicza 12, pow* Ząbkowice SL zamie¬ 
ni odbiornik radiowy „Kaprys” (prze¬ 
łącznik klawiszowy* czteroza kreso wy, 
gniazdka na adapter) na model latający 
z napędem spalinowym lub odrzutowym* 

Peter Bulin, uccn AZNP, Klada Bole¬ 
sław CSR — pragnie prowadzić kores¬ 
pondencję z modelarzem polskim lotni¬ 
czym lub szkutniczym oraz wymieniać 
„Letecky Modelar” na „Modelarza”. 

Józef Stępniak, Ziębice, PI* 15 Grud¬ 
nia 19, po w. Ząbkowice Si* poszukuje 
następujących numerów „Modelarza”; Nr 
1, 3—4 i 6 z 1955 r* 

Zygmunt Białek — Bełchatów ul. Wąs¬ 
ka 7, woj* Łódź, posiada do odstąpienia 
silnik samozapłonowy „Jaskółka” na do¬ 
tarciu i silnik „Jaskółka 2” bez cylin¬ 
dra, 

Aleksander Koniakowski, Zabrze 11, 
ul. Kwiatowa 8/2 odstąpi czechosłowac¬ 
kie czasopismo lotnicze „Kridla Vlasti” 
rocznik 1956* 1957, 1958 l 1959 do paź¬ 
dziernika w cenie 255 zł* za wszystkie 
roczniki oraz modelarskie plany lotni¬ 
cze w wydaniu „Leteckego Modela ra”* 

Jerzy Swarowski — Kraśnik Fabrycz¬ 
ny, ul* Świerczewskiego 5 m 3, woj* lu¬ 
belskie posiada do odstąpienia książkę 
Jene’s Ali The WorkPs Aircraft 1957— 
1959 w cenie 500 zł. oraz kolekcję mode¬ 
li samolotów minionej wojny. Kolekcja 
zawiera 4G modeli wykonanych w po- 
dzlałce 1:125, Modele mają chowane pod¬ 
wozia oraz ruchome śmigła, 

Pavel Kutii HU.c.36014 L-l Mezibori 
okr* Litvinow CSR pragnie prowadzić 
korespondencję z modelarzem polskim 
w wieku 16 lat oraz wymieniać „Letec- 
ky Modę lar” na „Modelarza”. 

Andrzej Waskiałlo, Wrocław 27, Kom. 
Obrony Sztabu SOW odstąpi następujące 
numery „Modelarza”: rok 1956, 4, 9, 10, 
lii rok 3957 od 1—12; rok 1958 1, 2, 3, 7, 
9* 9* 10, li, 12. 

Jan Wajdzfk, Wrocław ul. Smolueho- 
wsklego 22/8, poszukuje głowicy ma¬ 
gnetofonowej (kasującej 1 uniwersalnej) 
“ Zapłaci gotówką. 

Wiesław Maciaszek —■ Warszawa, ul* 
Solna 15/19 m. 7, poszukuje numeru 
6, 7, 8. 9, 10 z 1954 r. „Morza” oddając 
w zamian książki „Przegląd samolotów 
bombowych” i „Najnowsze samoloty 
wojskowe” oraz plany modeli redukcyj¬ 
nych samolotów „Jak-16”, „Jak-12” 

„ZIin-26”, „CSS-13”, lub plany okrętów 
„Dzik”, „Wilk”, i „Grom” (na światło- 
kopil). 


H u «f o fł 



Samochodząca wyrzutnia rakietowa..* 




n Model niszczyciela ra¬ 
jzie c kiego, zamieszczonego 
w , *Mode la r zu”, zbu dowa - 
ny przez Zdzisławo Umlń-t 
skiego z Lodzi* Model na¬ 
pędzany jest 2 silnikami e- 
lektrycznymi* 


M Model chińskiej dżon- 
kl rybackiej z Talku zbu¬ 
dowany według planów 
„Modelarza” Nr 3 (35) 1959 
r. w podziałce 1:50 przez 
Jerzego Winsze ze Szczeci¬ 
na'* Dżonka została wyko¬ 
nana metodą skrzynkową 
jako model redukcyjny* 


BRAWO MODELARZE 
szczecińscy! 

Modelarze szkutniczy zrzeszeni w LPZ 
zorganizowali niezwykle interesującą 
wystawę modeli szkutniczych, którą 
zwiedziło kilka tysięcy młodzieży szkol¬ 
nej miasta Szczecina, Wystawa mieściła 
się w Technikum Energetycznym przy 
ul* Raclbora* W związku z tak dużym 
zainteresowaniem wystawa ta zmieni 
miejsce ekspozycji i przeniesiona zo¬ 
stanie do miast powiatowych wojewódz¬ 
twa szczecińskiego. 

Największą ciekawość wśród zwiedza¬ 
jących wzbudza radios terowany model 
kutra ratowniczego A. Łączy ńskie go 
oraz model pancernika amerykańskiego 
„Iova” wykonany przez K, Włodarczyka* 
Zarząd Wojewódzki LPŻ przejawia też 
wiele Inicjatywy w organizowaniu kur- 
sótv dla instruktorów' modelarstwa 
szkutniczego w środowisku nauczyciel¬ 
skim za co należą się duże brawa, 

sm 


Leszek Kowalewski, Warszawa - Pra¬ 
ga II, ul. Skoczylasa 16 m 12, poszukuje 
„Modelarza” nr 1, 3—4/55 r* 
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OPRAWIONY rocznik;; 
„MODELARZA" 

Zwyczajem ubiegłych lat redakcja 
f nasza rozprowadzać będzie oprawio- 
[ ne w płótno introligatorskie z tło- v 
[ezonym napisem roczniki 1959 r. \ 
[„Modelarza 11 * Reflektujący na naby- 
fcie roczników winni wpłacić na na- 
Fsze konto w PKO VI O/M 99-9-420164 

E kwotę 65 zł„ podając na odwrocie 
odcinka dokładny adres I cel wpłaty* 
Roczniki wysyłane będą od 15 

! stycznia 1960 r. przy zachowaniu ko¬ 
lejności dokonanych wpłat. 


CZASOPISMO ZALECONE DO BIBLIOTEK SZKOL LICEALNYCH PISMEM MINISTERSTWA OŚWIATY 

NR PO/3 - 308 57 Z DN. 25 MARCA 1957 R. 

Adres Redakcji; Warszawka, ul. Choctmska 14 Telefon 4-12-31 wewm. 28* Zamówie¬ 
nia i przedpłaty na prenumeratę przyjmują Urzędy Pocztowe i listonosze. Instytucje 

1 Zakłady Pracy, mające siedzibę w miejscowościach, w których znajdują się Oddzia¬ 
ły* względnie Delegatury „Ruchu” — zamawiają prenumeratę w tychże Jednostkach 
„Ruchu”, instytucje Centralne, zamawiające prenumeratę dla podległych im Jednostek 
terenowych w skali krajowej, zgłaszają zamówienia do Centrali Kolportażu Prasy 

1 Wydawnictw „Ruch" — Warszawa* ul* srebrna 12, konto PKO 1-6-100020* Cena w pre¬ 
numeracie: kwartalnie zł 7,50, półrocznie zł 15,00, rocznie zł 30*00* Termin zgłaszania 
przedpłat do dnia 10 miesiąca poprzedzającego okres prenumeraty Zlecenia na 
wysyłkę wydawnictw polskich za granicę przyjmuje Przedsiębiorstwo Kolportażu 
Wydawnictw Zagranicznych „Kuch” —* Warszawą, ul. Wilcza 48, Druk, Wojsk* Zakl. 

Graf. W-wa. Zam* 1779* Nakład 15*100 egz*. W-46. 
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Redaguje zespół w składzie 
Roman Michalik — przewodniczący 
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Redakcji, Jan Marczak* Władysław 
Niestoj* Zygmunt Szczęśniak — Re¬ 
daktorzy Działów 
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RADIOSTEROWANY ŚLIZG 


DELTA NA 
ŚMIGŁO 

Zagraniczni modelarze 
coraz częściej budują mo¬ 
dele o współczesnych 
kształtach, Do modeli tych 
stosują napędy śmigłowe 
po w rezultacie daje dobre 
efekty. Na zdjęciu mode¬ 
larz amerykański z takim 
modelem. 



ZDALNIE KIEROWANA LATAJĄCA ŁÓDŹ 

Na s&awodach wodnoplatów w Jugosławii cie¬ 
kawą konstrukcję demonstrował R. R, Aubertin 
— Monako, Był nją model latającej lodzi dostoso¬ 
wanej do zdalnego sterowania. 




Jednym z bardzo popu¬ 
larnych modelarzy węgier¬ 
skich jest znany nam z 
udziału W r III MZMP W 
Katowicach kol. Akos Ele- 
kffi z Budapesztu, Jest on 
wszechstronnym modela¬ 
rzem, zajmuje się bowiem 
budową modeli latających, 
pływających i kołowych. 

Na zdjęciu widzimy go 
jako zawodnika, startują¬ 
cego w' Węgierskich Mi¬ 
strzostwach modeli samo* 
c hodo wy ch, ro ze gra ny ch w 
bieżącym roku w Buda¬ 
peszcie. 


PŁYWAJĄCY SPODEK 


Zaczynamy już przyzwyczajać się do oglądania redukcyj¬ 
nych modeli pływających, zdalnie sterowanych falami ra¬ 
diowymi, Rewelację natomiast stanowi przedstawiony na 
zdjęciu model ślizgu* który sprawnie wykonywał manewry 
przy szybkości GO km/h. Zdjęcie pochodzi z amerykańskiego 
czasopisma „Mechanik U i ust ratę d ł \ 


MINIATURY MODELI 

Francuzi lubują się w wykonywaniu mlnia- 
turo\vych modeli. Na zdjęciu obok widzimy 
pięknie wykonane przez M, Gen es ta z Fran¬ 
cji modele lokomotyw. Mimo, że modele te 
wykonane zostały w rozmiarze HO i TT to 
jednak bardzo wiernie odtwarzają wszystkie 
istniejące szczegóły* 


Ciągle słyszymy o latających spodkach, Tym razem dla 
odmiany przedstawiamy więc spodek pływający. Jest nim 
zdalnie sterowany model, wykonany przez modelarza nie¬ 
mieckiego z Dusseldorfu, Model ten wywołał zrozumiałe za¬ 
interesowani e na :zaw T odach przeprowadzonych w br, w Pa¬ 
ryżu i był najczęściej fotografowany na tej imprezie. 


Zdjęcia; E. Osiński, loco revue, American Modełcr. 


POSŁUSZNA KACZKA 

Nie jest to żadna ,,kacz¬ 
ka dziennikarska” (jak 
zresztą świadczy o tym 
zdjęcie), lecz pływająca, 
zdalnie sterowana kaczka z 
tworzywa sztucznego. Wy¬ 
konawcą tej pomysłowej 
zabawki jest A. k. Uassel 
z San Diego — USA, Elek¬ 
tryczny sil ni czek porusza 
jednak nie mechaniczne 
łapki, lecz małą śrubę, 
umieszczoną w niewidocz¬ 
nym miejscu pod ogonem. 








